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115SAMMANFATTNING
BETECKNINGAR
P sannolikheten för att en individ väljer färdsätt m m
T. transportsystemvariabler (t ex restid, reskostnad, res- 
^ komfort)
S socioekonomiska variabler (t ex ålder, kön, inkomst) k
V. valvariabler, d v s de variabler som uttrycker graden av 
1 valfrihet att välja färdmedel
L(X) logitfunktionen
X. förklaringsvariabel j_ i logitfunktionen 
J
aQ konstant
a. logitkoefficient för förklaringsvariabel
J
X likelihoodkvoten
r antal observationer (förflyttningskedjor) med det ena färd­
medlet vid val mellan två färdmedel (avser det färdmedel 
som valts som det som ger den beroende variabeln värdet 1)
n totala antalet observationer
SYFTE1.
Projektet syftar till att för svenska förhållanden testämma vilka 
uppoffringar som upplevs starkast av trafikanten vid färdmedels- 
val och av bilisten vid val av parkeringsplats. Inverkan av demo­
grafiska faktorer och alternativa resmöjligheter är också av stor 
betydelse och ingår i beskrivningen av de olika deluppoffringarna
Följande problem studeras
- Trafikantens tillgång till olika färdmedel vid starten av en 
förflyttningskedja. Har trafikanten alternativa förflyttnings- 
möjligheter eller är han bunden till det valda färdmedlet? 
Faktorer som påverkar bundenheten studeras.
- Trafikantens val mellan alternativa färdmedel vid starten av 
en förflyttningskedja. Trafikanter som uppger sig kunna välja 
mer än ett färdmedel studeras. (De som anser sig bundna till 
ett visst färdmedel ingår således inte). De faktorer som på­
verkar valet mellan valt färdmedel och bästa alternativt färd­
medel analyseras.
- Bilistens val av parkeringsplats.
Projektet omfattar alla ändamål och färdmedel för förflyttningar 
inom en stad (Malmö). Trafikanternas verkliga beteende studeras 
genom hemintervjuer.
Problemen analyseras med hjälp av en beteendemodell (logitanalys) 
som är möjlig att använda vid prognosarbete.
2. PROBLEMSTÄLLNING
2.1 Inledning
Dagens moderna samhälle kräver en god transportapparat. Bilen är 
ett dominerande färdmedel. Man har dock under senare år i Sverige 
fört en allt livligare diskussion om den kraftigt ökande Bilismens 
negativa effekter - huller, avgaser, olyckor, trängsel, stort ut- 
rymmeshehov m m. Särskilt i städernas centrala delar är problemen 
påtagliga. Kraven på en Bättre miljö växer sig allt starkare. Sam­
tidigt vill man dock ha kvar sin transportstandard, och de som 
t ex har lokaler i centrum kräver god tillgänglighet för dessa.
De ofta motstridiga kraven på god transportstandard och god miljö 
ställer stora och ökande krav på myndigheternas (oftast kommuner­
nas) möjligheter att genom en genomtänkt trafikpolitik och verk­
ningsfulla åtgärder åstadkomma en god utveckling av både trafiken 
och miljön. För att kunna förutsäga olika åtgärders effekt på tra­
fiken och trafikanterna måste man ha en god kännedom om vilka fak­
torer som påverkar trafikanternas Beteende i olika situationer.
Ett ofta diskuterat sätt att påverka trafiksituationen i en stad 
är att försöka påverka fördelningen på färdmedel. En vanlig mål­
sättning är att omfördela Bilisterna till kollektiva färdmedel 
(t ex Buss) eller gång/cykel. För att veta hur man skall göra 
detta och hur stora effekterna av de vidtagna åtgärderna blir 
måste man veta hur stor del av Bilförflyttningarna som är Bund­
na till detta färdmedel och vilka faktorer som påverkar detta.
Man måste också veta vilka faktorer som påverkar valet av färd­
medel för dem som anser sig ha ett alternativt färdmedel.
En annan metod att försöka påverka Biltrafiken är att föra en ak­
tiv parkeringspolitik, vilket kan ske på många olika sätt. Man 
kan påverka lokaliseringar och avgifter på parkeringsplatser, upp- 
ställningstidens längd osv. Parkeringen kan dock inte ses isolerad 
- den är en del av en förflyttningskedja som måste Beaktas i sin 
helhet för att avgöra vilka faktorer som påverkar beteendet.
I Sverige finns det ännu ett alltför litet empiriskt dataunder­
lag och ett för litet antal prövade teoretiska modeller, för att 
kunna lösa de ovan antydda problemställningarna. Detta projekt 
är ett led i strävandena att förbättra kunskaperna inom området.
2.2 Beskrivning av trafikantens val av alternativ
En människas förflyttningar utföres till följd av att hon har 
Behov som inte kan tillfredsställas i den ursprungliga uppehålls­
orten. (Vissa undantag finnes - små Barn blir t ex ofta medtagna 
på en förflyttning på grund av tillsynsbehovet). En del förflytt­
ningar är hårt låsta i Både tid och rum, t ex arbetsresor, som 
måste utföras varje vardag vid en Bestämd tidpunkt. Andra för­
flyttningar måste också utföras senast vid en viss tidpunkt, t ex 
förflyttningar för inköp av dagligvaror.
10
Varje människa har alltså en mer eller mindre medveten tidstudget 
att ta hänsyn till vid planeringen av sina förflyttningar. Indi­
viden har också rumsliga hinder (t ex avstånd) att övervinna vid 
sina förflyttningar och gör det med hjälp av olika hjälpmedel. 
Mönstret av utbudspunkter och barriärer, sedda från individens 
eller hushållets synpunkt, kan kallas omgivningsstruktur. Indi­
viden måste agera i denna omgivningsstruktur, och man kan tänka 
sig att hon gör det så att hennes begränsade resurser utnyttjas 
för största möjliga behovstillfredsställelse.
Individen ställs i sitt ovan beskrivna handlande ofta inför val­
situationer. Ett viktigt val vid början av en förflyttningskedja 
är t ex valet av färdmedel (t ex val mellan bil, buss eller cy­
kel). Valet mellan tillgängliga färdmedel göres så att indivi­
dens egen uppfattade uppoffring blir minsta möjliga i förhållan­
de till nyttan.
Valsituationen är mer eller mindre "fri" med hänsyn till tids- 
budget och omgivningsstruktur. Vad som är "tillgängligt" färdme­
del är inte heller självklart. Flera personer i en familj kan 
t ex konkurrera om den enda bilen, någon annan behöver kanske 
bilen för tjänsteresor, man kan ha tungt och skrymmande gods 
att transportera etc.
Låt oss antaga att vi ökar trafikantens uppoffring för att med 
ett visst färdmedel nå ett visst område. De handlingsalternativ 
som den enskilde trafikanten då har är följande:
- bortfall av förflyttningar, minskning av resfrekvensen
- överflyttning till andra färdmedel
- överflyttning till andra resmål
- åka på samma sätt trots ökade uppoffringar
Kombinationer av alternativen är givetvis också tänkbart.
En idealisk trafikprognosmodell bör kunna ta hänsyn till dessa 
olika alternativ och dessutom göra det på ett realistiskt sätt.
2.3 Trafikantens uppoffringar. Kort introduktion
Trafikantens uppoffring under en förflyttning är de uppoffringar 
som han gör för att komma från start till målpunkt. Uppoffringar­
na är av olika slag, t ex tid, kostnader, bekvämlighet. Indel­
ningen i deluppoffringar kan göras ännu finare - restiden kan 
t ex delas upp i gångtid, väntetid och åktid i fordonet. Kost­
naderna kan delas upp i kontanta utlägg (out-of-pocket money) 
och övriga kostnader.
När man beskriver individens uppoffring är det vanligt att man 
också tar med en hel del demografiska data om personen, t ex 
ålder, kön, inkomst, bilinnehav osv. Dessa faktorer anses också 
påverka individens beteende.
När trafikanten står i sin valsituation är det naturligt att 
tänka sig att han jämför uppoffringar för olika alternativ. I
en uppoffringsbeskrivning måste således alternativa förflytt- 
ningsmöjligheter tas med.
Man bör rimligen anta att trafikanten väljer efter att subjek­
tivt ha vägt samman de olika deluppoffringarna. Denna subjektiva 
värdering skiljer sig givetvis från de objektivt mätbara värdena 
på vissa deluppoffringar (gångtid, åktid m m). Man kan tänka sig 
att till varje deluppoffring hör ett objektivt mätetal och tra­
fikantens subjektiva värderingsfunktion. Genom att bestämma tra­
fikantens (i realiteten grupper av trafikanters) värderingsfunk- 
tioner kan man åstadkomma beteendemodeller som förklarar trafi­
kantens val. De kan användas i prognossyfte. För att få fram en 
sådan beteendemodell med korrekta parametrar fordras således 
bl a följande
- en god teoretisk modell
- metoder för.parameterbestämningar i modellen
- data om enskilda trafikanters beteende (t ex val av färdmedel 
och val av bästa alternativ)
- data om de olika deluppoffringarnas mätetal för de aktuella 
förflyttningar som trafikanten utfört
- data om de olika deluppoffringarnas mätetal för de alternativa 
förflyttningar som trafikanten angivit
- demografiska data om trafikanten.
I den aktuella Malmöundersökningen (beskrives närmare i kap. 1+ 
och 5) tillfrågades därför intervjupersonerna om alla sina för­
flyttningar under en viss dag. Varje förflyttning skulle beskri­
vas så detaljerat att de olika deluppoffringarna kunde få mätetal. 
Intervjupersonerna uppgav också (för varje förflyttning) om de 
hade något alternativt färdmedel. Dessutom erhölls vissa demo­
grafiska uppgifter om varje individ. (Frågeformulär finns i bi­
lagorna 1 - 3 ).
2.4 Förflyttningskedjan som beslutsenhet
Definitioner : En förflyttning är den händelse då en person (eller 
ett gods) rör sig mellan två punkter i vilka båda göres avsiktligt 
uppehåll. Uppehåll som förorsakas av trafiken eller dess reglering, 
t ex vid en signalanläggning, betraktas inte som avsiktligt.
Den enskilda förflyttningen är vanligen inte oberoende av andra 
förflyttningar. I den punkt där en förflyttning slutar startar i 
allmänhet en annan som i tid och rum är beroende av den föregåen­
de. Bland ändpunkterna för förflyttningar kan urskiljas vissa 
punkter till vilka förflyttningar gång på gång återkommer. Såda­
na punkter kan kallas baser. Vid personförflyttningar är i regel 
bostaden den primära basen. Arbetsplatsen kan också vara en bas.
De förflyttningar som utförs mellan två uppehåll i en bas bildar 
en förflyttningskedja. En förflyttningskedja med k förflyttningar 
kallas k-ledig.
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Exempel på olika förflyttningskedjor ges i nedanstående figur.
5-LEDIG KEDJA
FIG 1. Olika typer av förflyttningskedjor.
I denna rapport har vi definierat ett specialfall av förflytt- 
ningskedja på följande sätt. Betrakta följande följd av för­
flyttningar: Bostad - artete - lunchrestaurang - arbete - bostad. 
Vi anser att två förflyttningskedjor har utförts, nämligen bo­
stad - arbete - bostad och arbete - lunchrestaurang - arbete.
Se figur nedan.
LUN C HRES TAURAU GARBETE
2-LEDIG KEDJA\ 2-LEDIG KEDJA
FIG 2. Specialfall av förflyttningskedjor.
Kär man studerar trafikantens val av alternativ är det logiskt 
att studera hela den period som trafikantens beslut innefattar.
I detta projekt har förflyttningskedjan bedömts vara den domine­
rande beslutsenheten vid de för projektet aktuella valsituatio­
nerna. Lindahl och Eklind (Lindahl, Eklind, 1972) för ett reso­
nemang om detta med utgångspunkt från nedanstående figur.
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Beslut för den giltighetstid som ett periodkort för kollektivt färd­
medel omfattar 
B A


















FIG 3. Beslutsramar för trafikantens val av färdmedel mellan 
bostad (B) och arbetsplats (A).
Källa: (Lindahl, Eklind, 1972)
Man menar att man inte har en reell möjlighet att välja mellan 
individuellt och kollektivt färdmedel för andra förflyttnings- 
kedjor än de som startar i bostaden (eller möjligen i arbets­
platsen) . Orsaken till denna bedömning är framför allt att ett 
individuellt färdmedel (t ex bil och cykel) mycket ogärna par­
keras för någon längre tid (t ex längre än ett dygn) på något 
annat ställe än vid bostaden (eller arbetsplatsen).
Förekomsten av periodkort för kollektiva färdmedel innebär att 
man måste överväga ännu större beslutsenheter än förflyttnings- 
kedjor, nämligen allt resande under en tidsperiod som motsvarar 
periodkortets giltighet. Man kan dock hävda att periodkortet kö- 
pes för ofta återkommande resor av samma slag (t ex för dagliga 
förflyttningar bostad - skola, skola - bostad), och att den en­
skilda förflyttningskedjan då kan vara en god approximativ be­
slutsenhet till den riktiga beslutsenheten av ett flertal likar­
tade förflyttningskedjor.
Annu större beslutsenheter existerar givetvis, t ex om en person 
regelbundet måste använda sin egen bil i tjänsten. I detta pro­
jekt har därför denna variabel medtagits i undersökningen. En an­
nan beslutsenhet är den tidsperiod under vilken trafikanten dis­
ponerar sin bil. I projektet har därför medtagits variabler som 
redovisar hushållets tillgång till bil samt om trafikanten har 
körkort eller inte.
Ännu högre beslutsenheter, t ex val av bostadsort i förhållande 
till arbetsplatsen (eller tvärtom), har ansetts ligga utanför
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ramen för detta projekt, som alltså betecknar lokaliserings- 
mönstret som givet.
Ett undantag från ovanstående resonemang är valet mellan kollek­
tivt färdmedel (om man inte har periodkort), och gång. Här torde 
i stället den enskilda förflyttningen vara den relevanta besluts­
enheten. Denna trafikantgrupp har dock varit så liten att den ej 
särbehandlats i undersökningen.
3. MODELL FÖR UPPOFFRIHGSBESKRIVNING, FÄRDMEDELSVAL, M M 
3. 1 Inledning. Ändamålets “betydelse
Hittillsvarande svenska undersökningar som har använt logitana- 
lys, diskriminantanalys och liknande har enhart studerat för­
flyttningar hostad - arbete (med ändamål arbete) samt val mellan 
hil och kollektivt färdmedel.
I detta projekt har undersökningarna utvidgats till att gälla 
flera ändamål och flera färdmedel. Man måste då studera om de 
hittills använda analysmetoderna fortfarande kan användas.
Här det gäller färdmedel har detta redan diskuterats, se avsnitt
2.U.
När det gäller färdmedelsvalet bör det vara så att man jämför det 
valda färdmedlet med det hästa alternativet, som då bör vara att 
genomföra samma förflyttningskedja med ett annat färdmedel. För 
ändamålet arbete torde så oftast vara fallet - man måste resa till 
och från arbetet. För andra ändamål finns det ibland andra alter­
nativ än att välja annat färdmedel (se även avsnitt 2.2) - man kan 
välja andra målpunkter eller man kan välja att inställa förflytt- 




- besök i annans bostad
- övrigt
Arbete, skola. Dessa ändamål är låsta till både plats och besöks­
frekvens .
Inköp, service. Dessa ändamål är ofta inte låsta till plats och 
besöksfrekvens. Många gånger kan dock platsen vara bestämd (för 
kapital- och specialvaror har man ofta bestämt i vilken affär 
man skall handla, vissa typer av service, t ex myndigheter finns 
bara på ett ställe osv).
Höje, rekreation. För dessa ändamål torde platsen oftast vara be­
stämd i förväg (en viss biograf, teater, danslokal, motionsanlägg- 
ning osv) medan besöksfrekvensen givetvis kan variera.
Besök i annans bostad. För detta ändamål är platsen oftast given 
men inte besöksfrekvensen.
Övrigt. För övriga ändamål går det inte att göra någon bedömning 
om graden av bundenhet till plats och besöksfrekvens. En viss bun­
denhet till plats torde väl förekomma även här.
I frågeformuläret (se bilaga 2) som användes vid fältundersöknin­
garna försökte man ta hänsyn till ovanstående förhållanden på föl-
jande sätt. För varje utförd förflyttning (med start- och mål­
punkt noga angiven) tillfrågades intervjupersonen om alternativt 
färdsätt med denna anvisning: "Antag att Hi av någon anledning 
inte kunnat använda det valda färdsättet. Ange för varje för­
flyttning vilket färdsätt Ni skulle valt i stället. Ansåg Ni det 
omöjligt att välja annat färdsätt, skriv nej". Givetvis svarade 
de som var helt bundna till ett visst färdmedel "nej" (t ex de 
som använde bilen i tjänsten), men även de som ansåg att den an­
givna förflyttningen (med fixerade start- och målpunkter) inte 
skulle ägt rum med något annat färdmedel bör ha svarat nej. De 
som har angivit ett alternativt färdmedel bör således i de fles­
ta fall, även för andra ändamål än arbete/skola, vara de som an­
ser att samma förflyttning men med annat färdmedel var bättre än 
att välja annan målpunkt eller att inställa förflyttningen (änd­
rad besöksfrekvens).
Slutsatsen av ovanstående resonemang är att det även för andra 
ändamål än arbete är motiverat att använda logitmodellen för 
analys av färdmedelsvalet för dem som uppgivit alternativt färd­
medel.
3.2 Val av modell
Logitanalysen är en relativt väl etablerad metod för analys av 
färdmedelsval. Det är därför inte nödvändigt att i detta samman­
hang ytterligare utveckla för- och nackdelarna med metoden. I 
detta avsnitt återges därför en beskrivning ur AIB:s forsknings­
rapport "Hur parkeringsanläggningars utnyttjande beror på gång­
avstånd, parkeringsavgift och kollektiva resmöjligheter" (AIB, 
197^). De citerade avsnitten är i huvudsak utarbetade av Göran 
Tegnér.
Modellerna för färdmedelsval har utvecklats från aggregerade zon­
modeller i riktning mot individuella (disaggregerade) beteende­
modeller. Som argument för individuella beteendemodeller kan an­
föras :
- värden hos transportsystemvariabler för varje individ i stället 
för grova zonmedelvärden kan användas vid kalibrering av model­
len.
- aggregering av data till zonmedelvärden, i den aggregerade mo­
dellen, blir godtycklig genom valet av start- och målområden.
- i aggregerade modeller antas valet mellan alternativ enbart be­
ro på zonmedelvärden på förklaringsvariablerna, dvs utan hänsyn 
till spridning hos variablerna inom zonerna.
För vårt syfte är aggregerade modeller ej användbara eftersom 
spridningen i vissa variabler inom en zon kan vara större än 
spridningen av zonmedelvärdena.
Med utgångspunkt från ett nyttoteoretiskt resonemang har de Donnea 
(de Donnea, 1971) visat att färdmedelsvalet kan härledas som en 
funktion av tre typer av förklaringsvariabler (transportsystemva­
riabler) :
- reskostnaden med respektive färdsätt
- restiden med respektive färdsätt
- reskomforten med respektive färdsätt
Förutom dessa tre transportsystemvariabler (handlingsparametrar, 
styrvariabler) innehåller modellen ytterligare två grupper av 
variabler - valvariabler och socio-ekonomiska variabler. Införan­
det av dessa kan motiveras av att graden av valfrihet för att an­
vända bil till och från arbetet kan variera i olika situationer 
samt av att olika socio-ekonomiska kategorier av trafikanter vär­
derar olika transportsystemfaktorer olika.
Sammanfattningsvis kan modellen beskrivas som en disaggregerad 
stokastisk färdmedelsvalsmodell genom att den beroende variabeln 
uttrycker sannolikheten för en individ att välja ett färdmedel 
för en viss resa. Modellens allmänna form är:
f (T., Sk, V.)
sannolikheten att en individ väljer färdsätt m
transportsystemvariabler (t ex restid, reskostnad, res- 
komfort)
socio-ekonomiska variabler (t ex ålder, kön, inkomst)
valvariabler, dvs de variabler som uttrycker graden av 
valfrihet för att välja färdmedel
3.3 Val av statistisk metod
(i detta avsnitt återges i huvudsak AIB:s rapport).
Det i föregående avsnitt beskrivna sambandet mellan förklarings­
variablerna och sannolikheten att välja färdmedel kan inte härle­
das teoretiskt utan att nyttofunktionens form specificeras i de­
talj . Däremot kan ett sådant samband härledas indirekt via de 
statistiska metoder (diskriminantanalys, probitanalys, logitana- 
lys) som har tillämpats empiriskt för denna typ av modell. Man 
antar härvid att detta samband är av S-formad typ, eller en så 
kallad sigmoid. Detta antagande har verifierats empiriskt av ett 
flertal undersökningar.
Antagandet innebär att trafikanterna förutsätts reagera starkare 
på en given förändring i någon av de relativa transportsystemva­
riablerna när konkurrensen mellan färdsätten är starkast, dvs när 
relationen mellan den sammanvägda uppoffringsfunktionen för de 
båda färdsätten är så jämn som möjligt. När t ex färdsättet bil 
är helt överlägset, betyder en viss kollektiv systemförbättring 
mindre för sannolikheten att byta färdmedel än om färdsätten är 
ungefär likvärda i utgångsläget.
De olika metoderna vilar på något olika förutsättningar, varvid 
dessa är mest strikta för diskriminantanalysen. En förutsättning 
som krävs för diskriminantanalysen, men inte för probit- och lo- 
gitanalysen är följande: Antag att vi studerar val mellan bil och
P = m
där P = m
T. =J
V. =l
buss. Man kan då bilda en kovariansmatris för förklaringsvariab­
lerna (X.-variablerna nedan) dels för dem som valde bil och dels 
för dem äom valde buss. Dessa två matriser skall då vara lika. 
Denna förutsättning är ofta inte uppfylld (har visats av t ex 
Quarmby (Quarmby, 1967)). Probit- och logitanalys bör därför väl­
jas men någon möjlighet att à priori på teoretiska grunder välja 
någon av dessa tycks inte finnas. Skillnaderna mellan dessa är 
dock små, varför den som ur beräkningssynpunkt är lättast att 
arbeta med kan väljas. Vi har därför valt den s k logitmodellen.
Det grundläggande antagandet i logitanalysen är att sambandet 
mellan sannolikheten för en individ att välja ett färdmedel och 
en kombination av de förklarande variablerna är logistiskt sig­
moid .
Modellen kan skrivas på följande sätt:
eL(x)
där = sannolikheten att individen väljer bil som färdmedel
L(X) = en funktion av de variabler som förklarar färmedels- 
valet
Sambandet i modellen ovan illustreras i FIG 4.
L ( x )
FIG k. Grafisk beskrivning av logitmodellen.






där Xj - variabler som förklarar färdmedelsvalet
&0 = konstant som beror på de faktorer (variabler) som ej ta­
gits med i analysen
a. = koefficient för de olika variablerna 
J
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I avsnitt 3.2 framgår uppdelningen av variablerna på olika typer. 
En typ är transportsystemvariabler, restid, reskostnad, reskom- 
fort. Dessa uppdelas i sin tur i gångtider, väntetider, etc. An­
vändningen av dessa reselement som skilda förklarande variabler 
är välgrundat i modern mikroekonomisk konsumentteori, se t ex 
de Donnea (de Donnea, 1971). Reselementen som förklarande variab­
ler återspeglar inte bara trafikanternas uppfattning av dessa, 
utan kan även användas som underlag för trafikpolitiska beslut.
3.4 Modellens förklaringsgrad 
(i detta avsnitt återges AIB:s rapport).
För att erhålla mått på modellens förklaringsgrad genomförs ett 
antal statistiska tester.
t-test
Med testet prövas om koefficienterna (a.) är skilda från noll. 
Genom t-värdet erhålles signifikansnivåÄ för respektive koeffi­
cient .
"Likelihood-ratio"-test (se de Donnea, 1971, sid. 124 - 125)
Testet prövar hypotesen att den beroende variabeln (sannolikheten 
att ta bil till och från arbetet) är oberoende av värdena på mo­
dellens förklaringsvariabler (X.). Man kan visa att -2 log X, 
där X är själva likelihoodkvoteA, är approximativt X -fördelad, 
när hypotesen inte kan förkastas. Antalet frihetsgrader är lika 
med antalet oberoende variabler vid stort antal observationer.
o 0 ....
Ju större värden pa -2 log X, desto storre blir den sigmfikans- 
nivå med vilken hypotesen om oberoende mellan den beroende varia­
beln och modellens förklaringsvariabler kan förkastas.
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Testen bygger på "likelihood ratio"-testet och innebäg i stort sett 
en normering av detta till intervallet 0-1. "Pseudo-R "-måttet kan 




1  e(2 elog A )/n 
! _ e(2 Slog Lo)/n
.. 0 0 P
där log L = r log — + o n 'log
3-5 Multipel stegvis regressionsanalys som inledning till 
logitanalysen
I avsnitt 3.3 anges att diskriminantanalys, probitanalys och lo- 
gitanalys alla är disaggregerade beteendemodeller med samma ut­
seende i stort. Valet mellan dessa modeller bestäms ofta av prak­
tiska skäl.
Quarmby har visat (se t ex Quarmby, 1967) att det finns ett di­
rekt matematiskt samband (proportionalitet) mellan diskriminant- 
koefficienter och multipla regressionskoefficienter. Detta gäller 
om förutsättningarna för diskriminantanalysens giltighet är upp­
fyllda, speciellt förutsättningen att förklaringsvariablerna 
skall vara normalfördelade och den tidigare nämnda (avsnitt 3.3) 
förutsättningen om likhet mellan de två gruppernas kovariansma­
triser. Om diskriminantkoefficienterna blir signifikanta, så blir 
även de motsvarande multipla regressionskoefficienterna signifi­
kanta.
I detta projekt har därför multipel stegvis regressionsanalys an­
vänts för att bestämma vilka av de många tillgängliga variablerna 
som skulle ingå i logitanalysen.
Fördelarna med denna metod är flera:
- multipel stegvis regression är en väl beprövad metod att rang­
ordna variablerna i betydelseordning, vilket ej sker i logit­
analysen
- man får avsevärda tidsvinster (och därmed avsevärt lägre kost­
nader) vid datamaskinkörningarna
- programmet producerar en mängd nödvändig statistik snabbt och 
billigt (t ex korrelationsmatriser).
3.6 Modellens beskrivning av val av parkeringsplats
Parkeringen kan inte ses isolerad från de övriga delarna av en 
förflyttningskedja. Uppoffringen vid parkeringen ingår i den be­
dömning som utförs av trafikanten innan en förflyttningskedja 
startar. Mycket ofta är det ju så att bilisten i förväg har be­
stämt var han/hon skall parkera eller tom har en privat parke­
ringsplats vid målet. Det är därför rimligt att låta deluppoff­
ringarna vid parkering ingå i analysen av de val som utförs vid 
förflyttningskedjans start, främst val av färdmedel. Om man näm­
ligen för olika delområden i en kommun lyckas beräkna antalet 
bilar som kommer dit, så kan man också bilda sig en god uppfatt­
ning om vilka parkeringsplatser som kommer att bli belagda.
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I kap. 6 framgår vilka parkeringsvariabler som finns kartlagda 
i undersökningen för varje bilförflyttning resp alternativ bil­
förflyttning.
De parkeringsvariabler som använts vid logitanalysen är följande:
- gångtid till och från parkeringsplatsen
- extra åktid i bilen för att hitta parkeringsplats
- subjektiv uppfattning om besvär av parkeringen
- parkeringsavgift (engångs- eller månads- samt belopp)
Genom att studera den relativa betydelsen av dessa variabler kan 
man få reda på hur mycket parkeringsavgifter betyder i förhållan­
de till gångtiden osv. Detta bör kunna ge’en klar fingervisning 
om vilka parkeringsanläggningar inom ett område som är mest att­
raktiva. Att ta fram en modell som explicit fördelar bilarna på 
olika parkeringsanläggningar har inte varit möjligt inom ramen 
för detta projekt (se även AIB:s rapport avsnitt 3.5).
3.7 Bundenhet till visst färdmedel
Här det gäller färdmedelsval är det av stort intresse att analy­
sera vilka faktorer som påverkar bundenhet till ett visst färd­
medel (bundenhet = förflyttningar där individen uppgivit att in­
get alternativt färdmedel fanns). Som tidigare nämnts (se avsnitt 
3.1) torde det endast vara meningsfullt att göra denna analys för 
förflyttningskedjor med ändamålet arbete/skola. Cirka ^0 I av de 
förflyttningskedjor som hade ändamålet arbete/skola i undersök­
ningen var bundna till ett visst färdmedel. Denna grupp är alltså 
stor.
Man kan mycket väl tänka sig att sannolikheten för att en individ 
(för en viss förflyttningskedja) är bunden till ett visst färdme­
del är en funktion av "valfrihetsvariabler", socioekonomiska va­
riabler samt i viss mån transportsystemvariabler. Individens be­
dömning av om han/hon för en viss förflyttningskedja är bunden 
eller icke är en valsituation mellan två varandra uteslutande al­
ternativ (bundenhet resp valfrihet). Man kan därför analysera även 
denna situation (bundenhet - valfrihet) med hjälp av logitanalys, 
vilket har gjorts, se kap. 7-
Ett intressant problem är att försöka göra en modell för val mel­
lan flera färdmedel än två. Målet för en sådan analys skulle vara 
att med utgångspunkt från uppoffringsvariablerna direkt kunna hän­
föra en förflyttningskedja till ett visst färdmedel, helst utan 
uppdelning i bundna resp "valfria" resor. Det matematiska verkty­
get existerar (flerdimensionell logitanalys), men det har inte va­
rit möjligt att inom ramen för detta projekt utveckla och kalibre­
ra en sådan modell.
4. FÄLTUNDERSÖKNINGENS UPPLÄGGNING OCH GENOMFÖRANDE
4.1 Metodik
Avsikten med fältundersökningen var att ett visst urval personer 
skulle lämna så detaljerade upplysningar som möjligt om sina för­
flyttningar under en viss dag.
Frågeformulären med introduktionsbrev och anvisningar (se "bila­
gorna 1-3) skickades ut per post till de utvalda hushållen några 
dagar före undersökningsdagen. Formulären hämtades genom person­
ligt besök i bostaden av intervjupersonal, varvid en snabb genom­
gång av frågeformulären kunde ske och ev kompletterande frågor 
ställas. Meningen var att de tillfrågade personerna själva skulle 
fylla i frågeformulären, vilket i de flesta fall fungerade bra.
Frågeformulären bearbetades sedan av intervjupersonalen och koda­
des på speciella blanketter som utgjorde underlag för hålkorts- 
stansningen. Halkorten överfördes sedan till magnetband vid Lunds 
Datacentral (LDC).
4.2 Urval
Malmö kommun är indelad i statistikområden på olika nivåer (1-sif 
fer- till 5-siffemivå, varvid 5-siffernivån är den finaste indel 
ningen). (Karta bifogas, bilaga 4). Ur 4-sifferområdena utvaldes 
25 st så att en god spridning över olika typer av områden skulle 
erhållas. De utvalda områdena redovisas i bilaga 5-
För varje undersökningsområde togs samtliga hushållshuvudmän un­
der 80 år ut från ett befolkningsregister (CU-registret). (Hus- 
hållshuvudman är en av makarna i hushållet, hemmavarande barn 
över 18 år är egna huvudmän). Detta material sorterades efter 
personnummer. Ur denna lista drogs sedan cirka 200 huvudmän per 
undersökningsområde (fanns det 400 huvudmän i området drogs var­
annan, fanns det 600 drogs var tredje osv). Samtliga hushålls- 
medlemmar togs ut från ett annat personregister (MAGDA). I varje 
hushåll skulle alla hushållsmedlemmar mellan 13 - 80 år delta i 
undersökningen (barn över 18 år bildar dock eget hushåll. Se även 
formuleringarna i följebrevet, bilaga 1).
Sammanlagt utvaldes på detta sätt 4.762 hushåll med 7-915 till­
frågade hushållsmedlemmar.
4.3 Genomförande
Undersökningen omfattade tiden fr o m 1973-01-26 tom 1973-02-15 
Samtliga dagar (även lördagar och söndagar) ingick. Vädret var 
ganska milt för årstiden, snö förekom t ex inte. Några större 
regnmängder förekom inte heller (undantag 26 januari och 12 feb­
ruari). Väderdata för aktuell period har erhållits från SMHI
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och ingår i undersökningen.
Undersökningens fältdel genomfördes och leddes av 25 AMS-anställda 
personer vid Malmö kommun. Varje hushåll besöktes upp till tre gån­
ger för insamling av frågeformulär. Besöken kunde ske under varda­
gar på både dag- och kvällstid. Om ifyllda frågeformulär ej kunde 
erhållas antecknade insamlaren Jen sannolika bortfallsorsaken.
Antal personer som svarade var 4.46!+ st, vilket ger en svarspro- 
cent (sedan avflyttade m m personer dragits av) på 70 %>. Totalt 
finns 12.001 enkla förflyttningar registrerade. Hela detta mate­
rial samt bortfallsmaterialet finns upplagt på magnetband vid 
Lunds Datacentral (LDC).
2k
5. INTERVJUMATERIALETS OMFATTNING. STUDERADE VARIABLER.
BORTFALLET
5-1 Intervjumaterialets omfattning. Svarsprocent
Materialets omfattning framgår av nedanstående tabeller.
TAB 1 . Intervjumaterialets omfattning med hushåll som grundenhet.
Antal Procent
Antal hushåll där samtliga svarat 2.365 49,7
Antal hushåll där några svarat 289 6,1
Antal hushåll där ingen svarat 2.108 44,3
Summa i*.762 100,0




Erhållna svar 4.464 56,4
Bortfall
Avflyttad 530 6,7
Ej hemma trots flera besök 850 10,7
Bortrest vid undersökningstidpunkten 168 2,1
Porten låst 0 likn 33 0,4
Vägrar att öppna dörren 20 3.451 0,3 43,6
Vägrar p g a sjukdom 76 1,0
Vägrar 1. 4o6 17,8
Övriga bortfallsorsaker 96 1 ,2
Ingen orsak angiven 272 3,4
Totalt antal tillfrågade individer 7.915 100,0
Svarsprocenten kan beräknas på flera olika sätt. Om man tar bort 
de avflyttade ur materialet erhålles svarsprocenten 60,4. Om man 
dessutom tar bort kategorierna "ej hemma trots flera besök", 
"bortrest vid undersökningstidpunkten" samt "porten låst o likn" 
blir svarsprocenten 70,5. (Ovanstående procentsiffror gäller in­
divider ).
Bortfallet varierar kraftigt mellan de undersökta delområdena 
(tabeller över detta finns i primärmaterialet, redovisas ej i 
denna rapport). Om man tar den sista definitionen av svarspro- 
cent är lägsta värdet 36 % och högsta värdet 88 %.
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En närmare diskussion om bortfallet och materialets representa­
tivitet följer i avsnitt 5-3. Totalt finns 12.001 förflyttningar 
registrerade.
5.2 Studerade variabler
I detta avsnitt ges en beskrivning över vilka variabler som stu­
derats i själva fältundersökningen. I anslutning till de olika 
beräkningsavsnitten redovisas vilka olika ytterligare datainsam­
lingar som företagits.
För varje individ som svarat på frågorna i fältundersökningen 
finns följande variabler kodade (se även frågeformuläret, bila­
ga 2 ) .
- ålder (personnumrets 6 första siffror. Enligt datalista från 
Malmö kommun )
- kön (man = 1, kvinna = 2. Enligt datalista från Malmö kommun)
- inkomst (senaste statliga taxering, dvs inkomståret 1971* En­
ligt datalista från Malmö kommun). Anges i kr
- körkortsinnehav och innehav av periodkort på buss (enligt in- 
tervjuformulär)
- arbetsplatsens läge (5-sifferområde) (enligt intervjuformulär)
- användande av egen bil i tjänsten (nej =1,1 dag/månad = 2,
1 dag/vecka = 3, varje dag = 4) (enligt intervjuformulär)
- ev erhållande av milersättning (ja/nej) (enligt intervjuformu­
lär )
- disponerar tjänstebil (ja/nej) (enligt intervjuformulär)
- yrke (heltid tjänsteman = 11, heltid arbetare = 12, deltid 
tjänsteman = 21, deltid arbetare = 22, hemmanman/fru = 31, 
pensionär = U1, studerande = 51, värnpliktig = 61, arbetslös 
= 71, annat = 81) (enligt intervjuformulär)
- bostadsadress (5-sifferområde) (enligt datalista från Malmö 
kommun)
- hushållsidentifikation (åsatt av intervjupersonalen)
- totalt antal hushållsmedlemmar (enligt intervjuformulär)
- total hushållsinkomst (enligt hushållsdefinitionen med 18- 
åringar som egna huvudmän. Summering av datalistor från Malmö 
kommun )
- antal disponibla bilar i hushållet (enligt intervjuformulär)




För varje utförd förflyttning finns följande data
- identifikationsnummer till den individ som utfört förflyttnin­
gen (åsatt av intervjupersonalen)
- förflyttning nummer (i tidsordning under dagen) (enligt inter- 
vjuformulär)
- starttid (enligt intervjuformulär)
- startadress (5~sifferområde) (enligt intervjuformulär)
- måladress (5~sifferområde) (enligt intervjuformulär)
- ändamål med förflyttningen (arbete/skola = 1, inköp/service = 2, 
nöje/rekreation = 3, besök i annans bostad = 4, förflyttning 
till egen bostad = 5, annat = 6, ej uppgivet = 9) (enligt in­
tervjuformulär )
- förflyttningskedjan började i förflyttning nummer (åsatt av 
intervjupersonalen)
- valt färdsätt (lokalbuss, bilförare, bilpassagerare, gång, cy­
kel, moped eller mc, taxi, tåg, båt, SJ-buss, flyg, annat. Kom­
bination kodades också) (enligt intervjuformulär)
- alternativt färdsätt (enligt intervjuformulär)
- börda (tung, stor, barnvagn samt kombination av dessa) (enligt 
intervjuformulär)
- tidpunkt att passa vid målet (klockslag) (enligt intervjuformu­
lär )
- gångavstånd vid förflyttningens början (enligt intervjuformulär, 
har i vissa fall kodats av intervjupersonalen)
- väntetid (i tillämpliga fall) (enligt intervjuformulär)
- gångavstånd vid förflyttningens slut (enligt intervjuformulär, 
har i vissa fall kodats av intervjupersonalen)
- väntetid vid byte (i tillämpliga fall, enligt intervjuformulär)
- söktid vid parkering (enligt intervjuformulär)
- kostnad för buss och taxi (enligt intervjuformulär)
- parkeringsavgift (kontant eller månads-) (enligt intervjuformu­
lär )
- antal byten vid kollektivresa (enligt intervjuformulär)
- typ av parkeringsplats (egen eller förhyrd parkering i garage/ 
P-hus, egen eller förhyrd parkeringsplats utomhus, parkering 
på gatan eller annan allmän parkeringsplats, parkeringshus, ej 
förhyrd plats) (enligt intervjuformulär)
- sittplats vid kollektivtrafikförflyttning (ja/nej/inget svar) 
(enligt intervjuformulär)
- besvär vid bilparkering (för hög parkeringsavgift, för långt att 
gå till målet, svårt att finna ledig parkeringsplats, svårt att 
manövrera bilen i P-hus och liknande, i stort sett nöjd) (enligt 
intervjuformulär)
Varje individs data finns på ett hålkort och varje förflyttnings
data finns på ett hålkort.
5.3
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Bortfallsanalys. Materialets representativitet 
5.3.1 Inledning
Vid bedömning av undersökningsmaterialets användbarhet och rep­
resentativitet måste man först göra klart för sig på vilket sätt 
materialet skall användas. Om man t ex vill göra en uppskattning 
av totala antalet kollektivtrafikförflyttningar i Malmö under ett 
dygn är det viktigt att underlagsmaterialet är tillräckligt rep­
resentativt ur denna aspekt, särskilt om man vill göra uppskriv­
ningar med en enda faktor och vill anse de övriga randomiserade.
Om man däremot vill göra en analys där materialet kan grupperas 
med hänsyn till flera olika faktorer blir situationen annorlunda. 
Om man explicit har med de faktorer (t ex ålder, kön, inkomst etc) 
där materialet kan vara "skevt" är det fullt möjligt att i analy­
sen ta hänsyn till detta.
I detta projekt är de viktigaste beräkningarna (logitanalyserna) 
av den senare karaktären. Dock finns det en hel del "grundtabel­
ler" i den primära bearbetningen där det gäller att ha materia­
let "skevheter" i olika avseenden klart för sig.
5.3.2 Tillgängliga data om bortfallet
För varje "bortfallen" individ finns följande data inlagda på ett 
hålkort.
- bostadsadress (4-sifferområde) (enligt datalistor från Malmö 
kommun)
- ålder (enligt datalistor från Malmö kommun)
- kön (enligt datalistor från Malmö kommun)
- inkomst (senaste statliga taxering) (enligt datalistor från 
Malmö kommun)
- hushållsidentifikation (åsatt av intervjupersonalen)
- sannolik bortfallsorsak (se TAB 2) (enligt intervjupersonalen)
Vidare finns vissa data om Malmös totala befolkning (uppdelad på 
statistikområden) tillgängliga för jämförelser.
5.3.3 Jämförelse mellan de svarande och bortfallet
Alder :
TAB 3. Intervjumaterialets och bortfallets åldersuppdelning






13 - 17 359 8,0 285 8,3 644 8,1
18 - 35 1.287 28,8 1.224 35,5 2.511 31,7
36 - 50 1.337 30,0 810 23,5 2.147 27,1
51 " 67 1.11+6 25,7 815 23,6 1.961 24,8
68 - 80 335 7,5 317 9,2 652 8,2
Summa 4.464 100,0 3.451 100,1 7.915 99,9
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I intervjumaterialet är således ålderskategorin 18 - 35 år under- 
representerad och kategorin 36 - 50 år överrepresenterad jämfört 
med det totala urvalet. Skillnaden är statistiskt signifikant 
(chi-två-test på de 5 ålderskategorierna).
Kön :
TAB 4. Intervjumaterialets och Bortfallets könsuppdelning
Kön Int ervj umat erialet Bortfallet Totalt
Antal % Antal % Antal %
Kvinnor 2.238 50,1 1 -695 49,1 3.933 49,7
Män 2.226 49,9 1.756 50,9 3-982 50,3
Summa 4.464 100,0 3.461 100,0 7.915 100,0
Skillnaderna är obetydliga och är inte statistiskt signifikanta
Inkomst :
TAB 5. Intervjumaterialets och bortfallets inkomstuppdelning
Inkomstklass Intervjumaterialet Bortfallet Totalt
kr Antal % Antal % Antal ■ %
0 1.136 25,4 998 28,9 2.134 27,0
1 2499 150 3,4 147 4,3 297 3,8
2500 - 4999 148 3,3 116 3,4 264 3,3
5000 - 9999 480 10,8 485 14,1 965 12,2
10000 - 19999 628 14,1 6 09 17,6 1.237 15,6
20000 - 29999 TI 4 16,0 532 15,4 1.246 15,7
30000 - 39999 585 13,1 319 9,2 904 11 ,4
40000 - 49999 267 6,0 99 2,9 366 4,6
50000 - 356 8,0 146 4,2 502 6,3
Summa 4.464 100,1 3.451 100,0 7.915 99,9
Skillnaden mellan intervjumaterialet och totalurvalet är att 
nollinkomsterna är underrepresenterade i intervjumaterialet 




TAB 6. Intervjumaterialets och bortfallets fördelning på hus­
hållsstorlek. (Hemmavarande barn över 18 år betraktas 
som eget hushåll)
Hushållsstorlek Intervjumaterialet Bortfallet Totalt
antal personer Antal Antal Antal
individer % individer % individer %
1 983 22,0 1.297 37,6 2.28O 28,8
2 2.350 52,6 1 .496 43,3 3.846 48,6
3 872 19,5 502 14,6 1.371* 17,4
4 235 5,3 125 3,6 360 ^»5
5 - 24 0,6 31 0,9 55 0,7
Summa 4.464 100,0 3.451 100,0 7.915 100,0
Skillnaden mellan intervjumaterialet och totalurvalet är att en-
personshushållen är underrepresenterade och flerpersonshushållen
överrepresenterade i intervjumaterialet. Skillnaden är klart sta-
tistiskt signifikant. Observera att hushållsdefinitionen är att
hemmavarande barn över 18 år räknas som egna hushåll.
5.3.4 Jämförelse mellan intervjumaterialet och data för hela
Malmö
Ålder :
TAB 7. Åldersfördelning för intervjumaterialet och för befolk­
ningen i de 25 områdena 1973-07-01
Åldersgrupp Intervjumaterialet Hela befolkningen i de
25 områdena
Antal % Antal %
15 - 19 396 9,1 3.424 8,8
20 - 24 303 7,0 3.726 9,6
25 - 29 365 8,4 4.308 11,0
30 - 34 383 8,8 3.413 8,8
35 - 39 420 9,7 2.942 7,5
40 - 44 451 10,4 3.067 7,9
45 - 49 451 10,4 3.403 8,7
50 - 54 456 10,5 3.743 9,6
55 - 59 350 8,1 3.164 8,1
60 - 64 272 6,3 2.816 7,2
65 - 69 247 5,7 2.302 5,9
70 - 74 150 3,5 1.606 4,1
75 - 79 90 2,1 1.086 2,8
Summa 4.334 100,0 39.000 100,0
I intervjumaterialet är således ålderskategorin 15 - 30 år under- 
representerad och kategorin 35 - 55 år överrepresenterad jämfört
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med. hela befolkningen. Skillnaden är klart statistiskt signifi­
kant. Motsvarande tabeller för vart och ett av de 25 intervjuom­
rådena ger dock avsevärt mindre skillnader som bara i ett fall 
är statistiskt signifikant. Detta tyder på att åldersstrukturen 
i Malmö varierar mellan olika områden.
Kön:
I intervjumaterialet är 50,1 % av antalet individer kvinnor. För 
motsvarande åldersgrupper i Malmö kommun är andelen 49,6 %. Skill­
naden är inte statistiskt signifikant.
Inkomst :
P g a definitionssvårigheter i tillgänglig statistik för Malmö 
kommun jämfört med undersökningsmaterialet är det svårt att göra 
en exakt jämförelse. Om man jämför medianinkomsten för den som 
har en inkomst större än noll så är medianinkomsten i Malmö 22,4 
tkr och för intervjumaterialet 23,T tkr. Denna skillnad är sta­
tistiskt signifikant. Andelen nollinkomsttagare har det ej gått 
att fa relevanta uppgifter om för hela Malmö men troligen är den­
na andel något för liten i intervjumaterialet. Om man jämför me­
dianinkomsterna för intervjumaterialet och Malmö kommun område 
för område är skillnaderna dock mycket små (ej statistiskt sig­
nifikanta) . Medianinkomsten i Malmö varierar kraftigt mellan 
olika områden, vilket torde förklara ovanstående förhållande.
Hushållsstorlek:
TAB 8. Fördelning på hushållsstorlek för intervjumaterialet, 
befolkningen i de 25 intervjuområdena (enligt FoB -70) 
samt befolkningen i hela Malmö tätort (enligt FoB -70). 
Hushållsdefinition enligt "normalt" antagande, dvs hem­
mavarande barn inräknas i hushållet oavsett ålder.
Hushållsstorlek 
antal personer








i Malmö tätort 
antal %
personer
1 423 9,5 5.562 10,5 35.351 13,72 1 .282 28,7 12.532 23,7 67.376 26,1
3 1 .084 24,3 13.149 24,9 61.062 23,74 1.203 26,9 13.648 25,8 59.892 23,2
5 - 472 10,6 7.913 15,1 34.227 13,3
Summa 4.464 100,0 52.804 100,0 257.908 100,0
2-4 personshushållen är överrepresenterade och enpersons- och 
stora hushåll (5 pers. o fler) är underrepresenterade i intervju­
materialet jämfört med FoB -70-materialet. Skillnaderna är sta­
tistiskt signifikanta. Det bör observeras att FoB -70-materialet 
omfattar alla åldersgrupper, vilket torde förklara en del av des­
sa skillnader. Det är också så att genomsnittlig hushållsstorlek 
varierar kraftigt mellan olika områden. Vidare är svarsfrekvens 
och urvalsprocent olika för de 25 områdena. Detta tillsammantaget 
torde i stort sett förklara skillnaderna.
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Biltäthet ;
Persoribilstätheten i Malmö var i slutet av år 1972 287 pt>/1 -000 
inv. För intervjumaterialet är motsvarande siffra 324 (korrek­
tion för ålderssammansättningen är gjord). Siffran för hela Sve­
rige är 300. En jämförelse område för område ger också signifi­
kanta skillnader. Detta förhållande kan ha många orsaker, t ex
- hiltätheten i Malmö varierar starkt för olika områden
- de "bilägande" åldrarna är överrepresenterade i intervjumate­
rialet
- medianinkomsten i intervjumaterialet är något större än för 
hela Malmö
5.3.5 Slutsatser av bortfallsanalysen
Intervjumaterialet skiljer sig från såväl det totala undersök- 
ningsurvalet som hela befolkningen i Malmö på flera punkter - 
ålder, inkomst, hushållsstorlek och biltäthet. Dessa faktorer 
kan i flera fall antas påverka resvanorna. Om man vill använda 
materialet för bestämning av t ex resfrekvens för hela Malmö 
måste man införa korrektioner för materialets "skevheter". För 
logitanalys m m där ovanstående faktorer ingår är intervjumate­
rialet dock fullt användbart och har en god spridning i de olika 
variablerna. (Se även avsnitt 5-3.1).
6. INTERVJUMATERIALETS STRUKTUR. RESFREKVENS, ÄNDAMÅL,
FÄRDSÄTT M M
6.1 Inledning
Huvudsyftet med detta projekt är att analysera val av färdmedel 
och parkeringsplats. Det erhållna intervjumaterialet kan använ­
das för många andra syften, t ex studier av resfrekvens. Bear­
betningen av materialet har dock huvudsakligen skett i enlighet 
med huvudsyftet. Presentationen i detta kapitel har därför be­
gränsats till att ge en uppfattning om intervjumaterialets hu­
vudsakliga struktur och därutöver har endast uppgifter av mera 
allmänt intresse redovisats. I bilaga 6 förtecknas de övriga 
tabellariska databearbetningar som gjorts.
6.2 Demografiska faktorer
Intervjumaterialets fördelning på ålder, kön, inkomst och hus­
hållsstorlek har tidigare redovisats i avsnitt 5-3.
Sambandet mellan biltillgång och hushållsstorlek redovisas i 
FIG 5 nedan.
Procent individer i icke bilhush&l
FIG 5* Andel individer i icke-bilhushåll i förhållande till hus­
hållsstorlek. (Hemmavarande barn över 18 år ingår i hus­
hållet ).
Figuren påvisar ett starkt samband mellan andel individer i bil-
hushåll och hushållsstorleken. Detta samband är troligen inte av 
enhart primär karaktär utan heror också på en rad andra samvarie­
rande faktorer.
I nedanstående tahell redovisas antal bilar i hushållet.
TAB 9- Antal hilar i hushållen.







3 - 46 ' 1,8
Summa 2.657 100,0
Vidare har korrelationen mellan ett antal demografiska variabler 
studerats. Följande kombinationer blev statistiskt signifikanta.
individens ålder - inkomst 
individens ålder - antal hushållsmedlemmar 
kön - egen inkomst
kön - körkortsinnehav
kön - egen bil i tjänsten
kön - erhåller bilersättning
kön - disponerar tjänstebil
kön - yrke
Samtliga dessa korrelationer är naturliga att få.
6.3 Resfrekvenser
För intervjumaterialet erhålls förflyttningsfrekvensen 2,69 för­
flyttningar/person och dygn. (Se bilaga 2 för närmare definition 
av begreppet förflyttning. Se även avsnitt 2.4). Variationerna 
mellan intervjuområdena är stora, lägsta värdet var 2,05 och hög­
sta värdet 3,45. Motsvarande siffror för förflyttningskedjor (se 
avsnitt 2.4 för definition av förflyttningskedja) är medelvärde 
1,14 förflyttningskedjor/person och dygn, minsta värde 0,91 och 
största värde 1,38.
Förflyttningsfrekvensen för individer i icke-bilhushåll var 1,83 
och för individer i bilhushåll 2,93. Denna skillnad är påtaglig 
(1,1) och kan tyda på ett otillfredsställt förflyttningsbehov 
hos individer i icke-bilhushåll.
6.4 Förflyttningarnas uppdelning på ändamål och färdsätt
I nedanstående tabeller redovisas förflyttningars procentuella 
fördelning på ändamål och färdsätt. Totalt utfördes 12.001 för­
flyttningar .
TAB 10. Förflyttningarnas uppdelning på ändamål och färdmedel.
För varje ändamål och totalt anges fördelning på färd­
medel i procent.




% % % % % % t
Kollektivt 
(lokal-) 16,5 9,9 12,5 14,1 16,8 8,4 14,6
Bilförare 48,9 41,2 35,8 44,5 42,6 46,8 44,2
Bilpassagerare 8,2 11,7 21,5 21 ,3 11,5 7,3 11,4
Gång 12,7 30,4 19,0 12,2 16 30,9 18,7
Cykel 10,6 5,1 it,7 4,1 9,0 4,2 7,9
Moped, mc 1,4 0,7 2,0 1,5 1,4 0,3 1,2
Taxi 0,4 0,3 2,5 1,4 o,9 0,9 0,8
Övrigt 1,3 0,7 2,0 0,9 1,4 1,2 1,2
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
TAB 11. Förflyttningarnas uppdelning på 
För varje färdmedel och totalt : 
mål i procent.
ändamål och färdmedel, 













% % % i % t %
Kollektivt
(lokal-) 29,5 9,8 4,0 6,4 45,6 4,9 100,0
Bilförare 28,9 13,4 3,9 6,5 38,3 9,0 100,0
Bilpassagerare 18,8 14,8 8,9 12,2 39,9 5,4 100,0
Gång 18,1 23,5 4,8 4,2 35,2 14,1 100,0
Cykel 35,0 9,3 2,8 3,4 45,1 4,5 100,0
Moped, mc 29,1 8,1 7,4 8,1 45,3 2,0 100,0
Taxi 11,8 5,4 15,1 11,8 46,2 9,7 100,0
Övrigt 26,6 8,3 7,6 4,8 44,6 8,1 100,0
Totalt 22,2 14,3 4,8 6,5 39,7 8,5 100,0
Av tabellerna framgår att färdmedelsvalet varierar med ändamålet 
i stor utsträckning.
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6.5 Förflyttningskedjornas uppdelning p& antal led, ändamål, 
färdsätt m m
I intervjumaterialet finns 5-225 förflyttningskedjor, varav 350 
ofullständiga (start- och målpunkt sammanfaller inte). Antalet 
led (förflyttningar) per förflyttningskedja är i medeltal 2,3-
Huvudändamålet med en förflyttningskedja har bestämts genom föl­
jande prioriteringsordning avseende ändamålen för de enskilda 
förflyttningarna som ingår i kedjorna: Arbete, nöje/rekreation, 
annas bostad, inköp/service, annat, ej uppgivet, egen bostad.. 
Denna prioriteringsordning gäller oavsett antal gånger som oli­
ka ändamål har förekommit i en förflyttningskedja.
Huvudfärdsättet i kedjorna bestäms på följande sätt:
Om endast ett färdsätt förekommer väljs detta. Det färdsätt som 
förekommer i flest antal led väljs om flera färdsätt förekommer. 
Vid externresa (utanför Malmö) väljs dock externfärdmedlet (tåg, 
båt etc). Vid lika representation av två eller flera färdsätt 
väljs enligt följande ordning: Externfärdmedel - bilförare - bil­
passagerare - taxi - stadsbuss - moped - cykel - gång - annat - 
ej angivet.
I tabellen nedan redovisas förflyttningskedjorna uppdelade på hu­
vudändamål och huvudfärdsätt.




















Kollektiv (lokal) 420 114 49 66 58 707
Bilförare 1.125 356 165 236 266 2.148
Bilpassagerare 167 102 102 119 44 534
Gång 271 353 72 57 258 1 .011
Cykel 298 58 24 19 30 429
Moped, mc 38 8 10 8 2 66
Taxi 8 0 15 7 12 42
Övrigt 164 35 25 34 30 288
Summa 2.491 1.026 462 546 700 5.225
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TAB 13. Förflyttningskedjorna uppdelade på huvudändamål och hu­
vudfärdmedel. För varje ändamål anges procentuell upp­
delning på färdmedel.


















Kollektivt (lokal) 16,9 11,1 10,6 12,1 8,3 13,6
Bilförare >+5,2 34 ,7 35,7 43,2 38,0 41,1
Bilpassagerare 6,7 9,9 22,1 21 ,8 6,3 10,2
Gång 10,9 34,4 15,6 10,4 36,8 19,3
Cykel 11,9 5,7 5,2 3,5 4,3 8,2
Moped, mc 1,5 0,8 2,2 1,5 0,3 1,3
Taxi 0,3 0 3,2 1 ,3 1,7 0,8
Övrigt 6,6 3,4 5,4 6,2 4,3 5,5
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
TAB 14. Förflyttningskedjorna uppdelade på huvudändamål och hu­




















Kollektivt (lokal) 59,4 16,1 6,9 9,4 8,2 100,0
Bilförare 52,3 16,6 7,7 11 ,0 12,4 100,0
Bilpassagerare 31,3 19,1 19,1 22,3 8,2 100,0
Gång 26,8 34,9 7,1 5,7 25,5 100,0
Cykel 69,5 13,5 5,6 4,4 7,0 100,0
Moped, mc 57,6 12,1 15,2 12,1 3,0 100,0
Taxi 19,0 0 35,7 16,7 28,6 100,0
Övrigt 56,9 12,2 8,7 11,8 10,4 100,0
Totalt 47,7 19,6 8,8 10,5 13,4 100,0
Som väntat är arbete/skola det helt dominerande huvudändamålet, 
följt av inköp/service. Bland färdmedlen är bilen dominerande, 
medan det är intressant att gång/cykel har dubbelt så stor andel 
av förflyttningskedjorna som den lokala kollektivtrafiken. Det 
är också helt tydligt att ändamålet samvarierar med färmedels- 
fördelningen.
För de fullständiga förflyttningskedjorna (4.875 st) redovisas 
nedan fördelningen på antal led för olika huvudändamål.
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TAB 15. De fullständiga förflyttningskedjornas fördelning på hu­
vudändamål och antal led.
Antal Arbete, Inköp, Nöje, Annans Annat Totalt
led skola service rekrea- bostad ändamal
tion
antal % antal % antal % antal % antal I antal %
1 _ 17 3,9 _ 229 36,6 246 5,0
2 1 .750 77,2 819 78,8 325 75,2 369 72,2 342 54,6 3,605 74,0
3 229 10,1 133 12,8 47 10,9 84 16,4 33 5,2 526 10,0
U 164 7,2 52 5,0 26 6,0 31 6,1 11 1 ,8 284 5,8
5 55 2,4 25 2,4 11 2,6 16 3,1 6 1,0 113 2,3
6- 69 3,1 10 1,0 6 1,4 11 2,2 5 0,8 101 2,1
Summa 2.267 100,0 1 .039 100,0 432 100,0 511 100,0 626 100,0 4.875 100,0
Tvålediga förflyttningskedjor är klart dominerande , cirka 3/4 av
alla förflyttningskedjorna är tvålediga. Fördelningen är likartad
för olika ändamål utom för "Annat ändamål", där det finns en stor
del enlediga kedjor. De flesta av dessa är av karaktären motion,
promenad med hunden eller barnen osv. De utförs huvudsakligen
till fots.
Av stort intresse är vilka förflyttningskedjor som är bundna till
ett visst färdmedel och vilka som anges ha ett alternativt färd-
medel (och i så fall vilket). 3: TAB 16 - 17 nedan redovisas detta
för samtliga förflyttningskedjor.
TAB 16. Alternativa färdmedel för förflyttningskedjorna . Siffror-
na avser antal förflyttningskedjor.
Valt Alt) e r n £1 t i V t f £i r d m edel
huvud- Koll Bil-- Bil- Gång Cykel Taxi Tåg Övrigt Inget Summa
färd- ( lokal) för pass Mc Flyg + kom-- alter-
medel Moped Båt bina- nativ
etc. tioner
Koll (lokal) _ 31 57 67 137 77 3 29 306 707
Bilför 743 - 87 109 203 83 74 112 736 2-.148
Bilpass. 205 27 - 20 30 23 31 39 159 534
Gång 86 43 16 - 146 12 0 22 686 1 .011
Cykel 149 34 13 123 - 2 0 21 87 429
Mooed, mc 26 0 3 7 16 0 0 3 11 66
Taxi 16 2 2 2 0 0 3 17 42
Övrigt 88 12 12 8 15 13 21 52 72 288
Totalt 1.313 144 190 336 547 210 129 281 2.074 5 .225
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TAB 17. Alternativa färdmedel för förflyttningskedjorna. För




































Koll (lokal) - 4,li 8,1 9,5 19,4 10,9 0,4 4,1 43,2 100,0
Bilför. 34,6 - 4,1 5,1 9,4 3,9 3,4 5,2 34,3 100,0
Bilpass. 38,4 5,1 - 3,7 5,6 4,3 5,8 7,3 29,8 100,0
Gång 8,5 4,3 1,6 - 14,4 1,2 0,0 2,2 67,8 100,0
Cykel 34,7 7,9 3,0 28,7 - 0,5 0,0 4,9 20,3 100,0
Moped, mc 39,b 0,0 4,5 10,6 24,2 0,0 0,0 4,6 16,7 100,0
Taxi 38,1 4,8 4,8 4,8 0,0 - 0,0 7,1 4o,4 100,0
Övrigt 30,6 2,4 4,2 2,8 5,2 4,5 7,3 18,0 25,0 100,0
Totalt 25,1 2,8 3,6 6,4 10,5 4,0 2,5 5,4 39,7 100,0
Förklaringar: Om, för ett led i kedjan, två alternativa färdsätt 
angetts har dessa prioriterats enligt övrigt - bilförare - bil­
passagerare - taxi - koll (lokal) - moped, cykel - gång. (Detta 
gäller cirka 200 förflyttningar). För varje led i kedjan har allt­
så ett alternativ återstått. Om olika alternativ funnits i kedjan 
har kedjan placerats i kolumnen "Övrigt + kombinationer". För att 
en kedja skall sakna alternativ skall samtliga led sakna alterna­
tiv. (Detta villkor är inte särskilt starkt och påverkar märkbart 
endast de valda huvudfärdmedlen taxi och övrigt).
Tabellerna utvisar stora variationer i bundenheten för olika val­
da huvudfärdmedel. Som man kan vänta sig är kollektivtrafikanter­
na mera bundna än bilisterna, medan fotgängarna är allra mest 
bundna. Att cyklister och mopedister har låg bundenhet förklaras 
av att de i stor utsträckning angett gång/cykel/moped som alter­
nativt f är dmedel.
För kollektivtrafikanterna är gång/cykel/moped de vanligaste al­
ternativa färdmedlen medan kollektivtrafik är det vanligaste al­
ternativet för bilisterna.
Totalsiffran för bundenheten - ko % - måste också anses vara re­
lativt hög.
6.6 Andel förflyttningar med tid att passa i målet
En viktig uppoffringsfaktor i samband med förflyttningar är om 
man är tvungen att passa en viss tidpunkt i målet (vanligen för 
att inte komma för sent), vilket ställer krav på en viss tids­
marginal i målet. Tidsmarginalen beror på hur stora variationer 
i den totala restiden som trafikanter förväntar sig och är tro­
ligen olika för olika färdmedel.
39
I TAB 18 nedan redovisas antalet förflyttningar med tid att passa 
i målpunkten.





med tid att passa 
antal
Förflyttningar 
med tid att passa 
procent av totala 
antalet
Arbete, skola 3.140 2.400 76,4
Inköp, service 1.724 195 11,3
Höje, rekreation 565 271 48,0
Annans bostad 779 156 20,0
Egen bostad 4.768 232 4,9
Övrigt 1.025 450 43,9
Summa 12.001 3.704 30,9
Det är således stora (och signifikanta) skillnader mellan de__olika 
ändamålen. Förhållandet mellan olika ändamål synes rimligt. Ända­
målet arbete har den klart högsta andelen.
7- SAMVAR DATION MELLAN FÖRKLARINGSVARIABLER OCH OM INDIVIDEN
ANSER SIG KUNNA VÄLJA MELLAN FLERA FÄRDMEDEL ELLER SAKNA 
VALMÖJLIGHET (FÖR EN VISS FÖRFLYTTNINGSKEDJA)
7.1 Inledning
Problemet som skall analyseras i detta kapitel kan "beskrivas med 
hjälp av följande exempel. En person har gjort en förflyttnings- 
kedja bostad - arbete - bostad och därvid använt sin bil. Han/hon 
har uppgivit att det var omöjligt att välja något annat färdsätt. 
En annan person har gjort en liknande förflyttningskedja med bil 
men uppgivit buss som alternativt färdmedel. Problemet är nu att 
avgöra vilka faktorer som gör att personen med den ena förflytt- 
ningskedjan är bunden till ett visst färdmedel medan den andra 
har valmöjligheter.
I avsnitt 3.7 har påvisats att denna bundenhet till visst färdme­
del, resp valfrihet, kan analyseras med hjälp av logitanalys. För 
varje huvudfärdmedel har materialet delats upp i grupper med av­
seende på ändamål (arbete resp övrigt). Som tidigare nämnts (se 
avsnitt 3.7 och 3.1) torde analysen av arbetsresor ha en god teo­
retisk motivering medan analysen av övriga ändamål är något tvek­
sam ur teoretisk synpunkt. Därför har analyserna genomförts dels 
för totalmaterialet, dels för de två ändamålsgrupperna separata. 
(Således har nio olika grupper av logitanalyser gjorts).
Antalet förflyttningskedjor i de olika grupperna redovisas i 
TAB 19 nedan.













Bil Totalt 1.319 676 1 .995
Arbete, skola 706 302 I.OO8
Övriga 613 37>i 987
Koll (lokal) Totalt 386 275 661
Arbete, skola 255 1U7 402
Övriga 131 128 259
Gång/cykel Totalt 365 866 1 .231
Arbete, skola 2h0 375 615
Övriga 125 491 616
Summa 2.O7O 1.817 3.887
Ul
De medtagna förflyttningskedjorna uppfyller följande krav
- alla uppehållspunkter i kedjan ligger inom Malmö (totalt 
finns i. 679 sådana kedjor)
- kedjan är fullständig
- det valda färdsättet har använts genomgående, med undantag 
av att gång kan förekomma i något led.
Med färdmedel bil avses såväl bilförare som bilpassagerare. Med 
gång/cykel avses gång, cykel och moped.
För varje studerat huvudfärdmedel (bil, buss, gång/cykel) har 
som beroende variabel valts om alternativt färdmedel fanns (be­
roende variabeln = 1) resp inte fanns (beroende variabeln = 0). 
Som förklaringsvariabler har använts de demografiska data och 
förflyttningsdata som funnits tillgängliga. (Se avsnitt 7-2). 
Vid analysen har syftet varit att få fram de förklaringsvariab­
ler som ger störst förklaringsgrad med avseende på "val"-situa- 
tionen alternativ finns/alternativ finns inte, samt värden på 
koefficienterna för dessa variabler i logitekvationerna.
I avsnitt 7.3 ges en handledning i hur man allmänt skall tolka 
resultaten av logitanalyserna samt en beskrivning av det rela­
tivt omfattande antal regressions- och logitanalyser jämte ut­
värdering som ligger bakom varje presenterad tabell med logit- 
analysresultat (TAB 20-26, 28-35). (Den läsare som inte sedan 
tidigare är förtrogen med logitanalys bör studera detta avsnitt 
för att få något utbyte av de därefter följande resultatredo­
visningarna).
7.2 Variabelförteckning
De variabler som använts i logit- och regressionskörningarna 






- antal körkort i hushållet
- antal bilar i hushållet











- antal led i kedjan
- beroende variabeln
1*2
Variabeluppsättningen är inte fullständig när det gäller förflytt- 
ningsvariablerna, vilket delvis beror på bristande resurser inom 
projektet. Variabeln fågelvägsavstånd har dock visat sig ha ett 
bra samband med totalrestider för olika färdmedel. De medtagna 
förflyttningsvariablerna (tid att passa, fågelvägsavstånd, börda, 
ändamål, valt färdmedel, antal led) ger dock en god allmän karak­
teristik av kedjan. Det är tveksamt om ytterligare detaljer be­
tyder så mycket för avgörandet om man anser sig bunden till ett 
visst färdmedel eller inte.
Spridningen i de olika variablerna är god.
En närmare beskrivning av de olika variablerna - definition, ur­
sprung, medelvärde, standardavvikelse etc - ges i bilaga J.
7.3 Logitanalyserna - beskrivning av hur resultattabellerna 
skall tydas samt en metodikbeskrivning
7.3.1 Hur resultattabellerna skall tydas
De tabeller som innehåller resultat från logitanalyser är TAB 
20-26, 28-35- De är alla uppställda på samma sätt.
I kolumnen "variabel" finns förklaringsvariablerna (eller de 
oberoende variablerna) med, dvs variablerna X. (se avsnitt
3.3) . Dessutom finns konstanten, d v s a_ (se a4nitt 3.3) med.
I kolumnen "koefficient" finns de genom logitanalysen beräknade 
värdena på koefficienterna a. (se avsnitt 3.3). Plustecken för 
en koefficient innebär att sànnolikheten (t ex P , se avsnitt
3.3) för att välja det alternativ som åsatts väraet 1 (eller 
annorlunda uttryckt, det alternativ för vilket denberoende va­
riabeln åsatts värdet 1) ökar med ökande variabelvärde. För 
minustecken är det tvärtom. Det är godtyckligt vilket alterna­
tiv som åsätts värdet 1 och vilket som åsätts värdet 0 - om 
man gör samma logitanalys två gånger men i det senare fallet 
med den beroende variabeln omkastad, erhålles samma resultat 
men med ombytt tecken för samtliga koefficienter. I kolumnen 
"t-värde" står t-värdet (absolutbeloppet) för varje koeffi­
cient. t-värdet är koefficentvärdet dividerat med medelfelet
i koefficientberäkningen. (Se avsnitt 3.**). Med t-testet prö­
vas om koefficienterna a. är skilda från noll. Ju högre t-vär­
det är desto högre är saÄnolikheten (signifikansnivån) för att 
koefficienten verkligen är skild från noll. Kolumnen "signifi- 
kans" anger om t-värdet är tillräckligt högt för att koeffi­
cienten verkligen skall kunna anses vara signifikant skild 
från noll. Signifikansgränserna är följande:
XXX sannolikheten 
är minst 99,9
X X sannolikheten 
är minst 99 %
X sannolikheten 
är minst 95 %
NEJ sannolikheten 
är lägre än 95
för att koefficienten är skild 
% (t-värde minst 3,29)
för att koefficienten är skild 
(t-värde minst 2,58)
för att koefficienten är skild 
(t-värde minst 1,96)
för att koefficienten är skild 





2Likelihood-ratio och pseudo-R förklaras i avsnitt 3.4.
Gränsen för att en korrelation mellan två "oberoende" variabler 
skall anses vara hög har satts till värdet 0,4 på korrelations- 
koefficienten (empiriskt värde).
När det gäller att bestämma vilka variabler som har störst in­
verkan på den beroende variabeln (d v s på den aktuella "val­
situationen) är det i allmänhet så att de variabler som har 
högst t-värden också har störst inverkan. (Höga korrelationer 
mellan "oberoende" variabler kan i vissa fall ändra på detta).
7.3.2 Metodik vid logitanalyserna
I TAB 20-26, 28-35 redovisas 15 olika logitanalyser, som valts 
ut som typiska för resp grupp av logitanalyser. Totalt har dock 
cirka 145 st logitanalyser utförts och ungefär lika många mul­
tipla regressionsanalyser, och det är det samlade resultatet 
från dessa datakörningar som ligger till grund för kommentarer­
na till resp tabell.
För varje "val"-situation och observerad grupp (t ex val mellan 
bil/kollektivt för ändamålet arbete) har följande datakörningar 
utförts.
Först gjordes regressionsanalys (stegvis multipel linjär regres­
sion, dataprogram BMD 02R vid Lunds Datacentral. Programbeskriv­
ning, se (Dixon, 1971)) med samtliga variabler medtagna för att 
få fram vilka förklaringsvariabler som hade störst inverkan på 
valsituationen. Dataprogrammet sorterar förklaringsvariablerna 
efter inverkan och utesluter dem som inte har någon nämnvärd in­
verkan. Förutsättningen för att denna sortering skall bli korrekt 
är dock att förklaringsvariablerna är tillräckligt statistiskt 
oberoende av varandra. Oftast är dock så inte fallet, och man 
måste då genomföra flera olika regressionsanalyser med olika va­
riabler uteslutna. Man måste göra så många regressionsanalyser 
att varje enskild variabel kan komma med minst en gång (helst 
flera) i en regressionsanalys där villkoret om oberoende är upp­
fyllt. De utförda regressionsanalyserna sammanställs och man ser 
vilka variabler som blivit signifikant (eller nästan signifikant) 
skilda från noll vid något tillfälle. Dessa variabler tas sedan 
med i logitanalyserna, där samma oberoendekrav gäller. Man bör 
göra så många logitanalyser att varje variabel kommer med till­
räckligt många gånger. Vid de logitanalyser som genomförts i 
detta projekt har det snabbt visat sig ett visst mönster vid 
sammanställningen av logitanalyserna - de variabler som har 
starkast signifikans har det i samtliga datakörningar där de är 
tillräckligt oberoende av andra variabler. Rangordningen från 
regressionsanalysen brukar återkomma. Ett problem i sammanhanget 
är att kunna jämföra variabler som båda blir signifikanta men är 
för starkt korrelerade med varandra för att förekomma i samma 
logitanalys. Man får då dels jämföra t-värdena och dels pseudo- 
R^-värdena för resp logitanalys.
Vid de olika logitanalyserna för en viss observerad grupp blir 
logitkoefficienten för en viss variabel genomgående av samma 
storlek - skillnaderna är små. t-värdena brukar också bli av 
samma storleksordning.
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7. 1* Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet till 
huvudfärdmedlet bil
7.1*. 1 Samtliga ändamål
(Metodikbeskrivning m m, se avsnitt 7-3).
I detta fall stämde logitanalysen mycket väl överens med regres­
sionsanalysen både vad gäller de beräknade koefficienternas re­
lativa storlek och variablernas signifikans. Dock fick konstan­
ten högre signifikans i logitanalysen än i regressionsanalysen.
En typisk logitkörning redovisas i nedanstående TAB 20.
TAB 20. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet
till huvudfärdmedlet bil. Logitanalys för förflyttnings- 
kedjor med valt huvudfärdmedel bil. Koefficienter och 
t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Egen inkomst - 0,00589 3,11 X X
Eget körkort - 0,362 1,82 NEJ
Antal bilar i hushållet - 0,332 3,84 XXX
Bil i tjänsten - 0,185 ' 1,65 NEJ
Väder - 0,021*2 2,44 X
Tid att passa 0,314 4,35 XXX
Ändamål - 0,188 6,19 XXX
Antal led - 0,129 ' 2,69 X X
Konstanten 2,68 6,36 XXX
Likelihood-ratio = 101,9 (8 frihetsgrader) (x x x signifikans) 
Pseudo-R^ = 0,07 (lågt!)
Inga höga korrelationer mellan de oberoende variablerna.
Hypotesen om oberoende mellan "bundenhet" och de förklarande va­
riablerna kan förkastas på 99,9 %-nivån.
Tecknet för egen inkomst innebär att ju högre inkomsten är ju 
högre är bundenheten till bilen. Samma sak gäller för antal bi­
lar i hushållet. Tecknet för väder betyder att ju sämre vädret 
är desto mer är man bunden till bil. Tecknet för tid att passa 
innebär större valfrihet när man har tid att passa, vilket är 
något förvånande. Det torde bero på att man oftast har tid att 
passa för ändamålet arbete. Även tecknet för ändamål pekar på 
detta. Tecknet för antal led innebär större bundenhet ju fler 
led man har.
Ändamål och biltillgång är således viktiga variabler (har höga 
t-värden), men även tid att passa, inkomst, antal led samt väder 
har betydelse. Andel förklarad varians (R2 resp pseudo-R2) är 
dock låg.
7.4.2 Förflyttningskedjor med arbete som huvudändamål
Även i detta fall stämde regressionsanalysen och logitanalysen 
väl överens. En typisk logitkörning redovisas i TAB 21 nedan.
TAB 21. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet
till huvudfärdmedlet bil. Logitanalys för förflyttnings­
kedjor med valt huvudfärdmedel bil och huvudändamål ar­
bete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Egen inkomst - 0,00688 2,89 X X
Eget körkort - 0,468 1 ,38 NEJ
Antal bilar i hushållet - 0,308 2,34 X
Väder - 0,0143 1 ,04 NEJ
Tid att passa 0,491 4,45 X X X
Fågelvägsavstånd - 0,0322 1,89 NEJ
Börda - 0,167 2,78 X X
Konstanten 2,35 3,48 X X X
Likelihood-ratio = 50,14
Pseudo-R^ = 0,07 (lågt!) 
Inga höga korrelationer i
(7 frihetsgrader)
mellan de oberoende variablerna
X X X
Tecknet för fågelvägsavstånd innebär att ju längre resan är desto 
mer bunden till bil är man (antal led är då troligen också större). 
Tecknet för börda innebär att ju besvärligare bördan är, desto mer 
bunden till bil är man. Övriga tecken är samma som förut. Tecknet 
för tid att passa är fortfarande konstigt, och kan inte utan vidare 
förklaras. Det kan möjligen vara så att den grupp individer som 
för ändamålet arbete uppger sig inte ha tid att passa men ändå är 
bundna till bilen tillhör någon särskild socio-ekonomisk kategori. 
Antalet individer i gruppen är litet, och över hälften har uppgett 
sig använda bilen i tjänsten. Återstående grupp är mindre än 30 
individer.
Inverkande variabler blev således (i rangordning): Tid att passa, 
egen inkomst, börda och antal bilar i hushållet. Den konstanta 
faktorn har klart signifikant inverkan, vilket tyder på att det 
finns fler faktorer, som inte studerats i denna undersökning, 
som påverkar. Andel förklarad varians (R2 resp pseudo-R2) är 
ju också låg.
7-4.3 Förflyttningskedjor med övriga ändamål
o . . ... „ 2 ..Bade regressions- och logitkornmgarna ger mycket laga R -värden. 
Visserligen kunde hypotesen om oberoende mellan beroende variabel 
och förklaringsvariablerna förkastas, men resultaten måste ändå 
anses mycket osäkra. I logitkörningarna fick konstanten det klart 
högsta t-värdet. De variabler som hade inverkan var: antal bilar 
i hushållet, väder, eget körkort samt bil i tjänsten (!!). Att
1(6
variabeln bil i tjänsten blev signifikant för övriga ändamål in­
ger ytterligare tvivel över resultatens säkerhet.
7.5 Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet till 
huvudfärdmedlet kollektivt
7.5-1 Samtliga ändamål
(Metodikbeskrivning mm, se avsnitt 7-3).
I regressionsanalysen blir något fler variabler signifikanta än 
i logitanalysen, men flera variabler är i regressionsanalysen 
korrelerade med varandra. Variabeln ålder blev mest signifikant. 
Viss signifikans fick variablerna väder, veckodag, fågelvägsav- 
stånd, egen inkomst, yrke, månadskort buss. Väder/veckodag, egen 
inkomst/yrke är dock korrelerade med varandra. I logitanalysen 
blev variablerna ålder och egen inkomst samt konstanten signifi­
kanta. Se TAB 22 nedan.
TAB 22. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet 
till huvudfärdmedlet kollektivt. Logitanalys för för- 
flyttningskedjor med valt huvudfärdmedel kollektivt. 
Samtliga ändamål. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Ålder - 0,0205 3,72 XXX
Kön - 0,162 0,86 NEJ
Egen inkomst 0,0138 1,93 (x)
Eget körkort 0,212 1,11 NEJ
Antal bilar i hushållet 0,260 1,79 NEJ
Väder - 0,011* 0,95 NEJ
Månadskort buss - 0,319 1,57 NEJ
Fågelvägsavstånd - 0,036 1,59 NEJ
Konstant 1,29 2,35 X
Likelihood-ratio = 31,73 (8 frihetsgrader)
Pseudo-R^ = 0,06 (lågt!)
Alder - inkomst har korrelationen 0,1*3
Ålder - månadskort buss har korrelationen - 0,1*0
XXX
Tecknet för ålder innebär att ju äldre man är desto större än bun­
denheten och tvärtom. Detta beror på att en stor andel av äldre 
människor anser sig bundna och att en stor andel tonåringar anser 
sig ha ett alternativ (troligen cykel, moped). Tecknet för egen 
inkomst är omvänt mot bilfallet, vilket dock torde vara naturligt. 
Övriga tecken är vad man kan vänta sig.
Endast variabeln ålder är klart signifikant och andelen förklarad 
varians är låg. Resultaten får därför anses osäkra.
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7.5-2 Ändamål arbete
Resultaten är likartade med resultaten för samtliga ändamål. Det 
visar sig dock att variabeln egen inkomst har störst inverkan i 
stället för variabeln ålder, men dessa två variabler är ganska 
starkt korrelerade med varandra för ändamålet arbete. Detta gör 
att man inte bestämt kan avgöra vilken av de två variablerna som 
är den "primära". Dessutom har variabeln fågelvägsavstånd fått 
signifikant inverkan. Se TAB 23 nedan.
TAB 23. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet 
till huvudfärdmedlet kollektivt. Logitanalys för för- 
flyttningskedjor med valt huvudfärdmedel kollektivt. 
Ändamål arbete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Ålder - 0,0122 1,37 NEJ
Egen inkomst 0,0381 3,55 XXX
Antal bilar i hushållet 0,195 1 ,00 NEJ
Väder - 0,0281 1,1*9 NEJ
Yrke 0,0121* 1,57 NEJ
Tid att passa 0,516 1,91 NEJ
Fågelvägsavstånd - 0,0887 2,28 X
Konstanten 0,302 0,1*8 NEJ
Likelihood-ratio = 25,83 (7 frihetsgrader)
Pseudo- R^ = 0,09 (lågt!)
Ålder - inkomst har korrelationen 0,62
Ålder - yrke har korrelationen -0,56
Inkomst - yrke har korrelationen -0,57
XXX
Tecknet för fågelvägsavstånd innebär att bundenheten ökar med res- 
längden. Detta är rimligt då alternativt färdmedel domineras av 
gång, cykel, moped, vilket är fallet. Andel förklarad varians är 
låg.
7.5.3 Ändamål övrigt
Resultaten är likartade med resultaten för samtliga ändamål. Den 
enda variabeln som blev klart signifikant var ålder. Pseudo-R2 
blev 0,10. Konstanten blev ej signifikant. Inga höga korrelatio­
ner förekom dock.
7.6 Förflyttningskedjor med valt huvudfärdmedel gång/cykel 
7.6.1 Samtliga ändamål
Logitanalysen ger ungefär samma förklaringsgrad som regressions­
analysen (pseudo-R2 resp R2. Dessa två olika mått måste jämföras
1*8
med. försiktighet). I båda fallen är det samma variabler som blir 
signifikanta. I motsats till färdmedlen bil och kollektivt ligger 
pseudo-R -värdena här på en relativt hög nivå (0,39 "t ex jämfört 
med 0,07). I TAB 24 nedan redovisas en logitanalys.
TAB 2k. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet 
till huvudfärdmedlet gång/cykel. Logitanalys för för- 
flyttningskedjor med valt huvudfärdmedel gång/cykel. 
Samtliga ändamål. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Ålder 0,0122 2,76 X X
Hushållsinkomst - 0,00376 1,68 NEJ
Eget körkort 0,^37 2,72 X X
Bil i tjänsten 0,711* 2,11 X
Månadskort buss 0,737 2,06 X
Tid att passa 0,551 4,07 XXX
Fågelvägs avst ånd 0,52l* 13,80 XXX
Börda 0,221+ 2,87 X X
Konstant - 3,61* 10,24 XXX
Likelihood-ratio = 391 ,2 (8 frihetsgrader) XXX
Pseudo-R^ = 0,39
Inga höga korrelationer
Tecknet för ålder innebär ökande valfrihet med ökande ålder, och 
är motsatt mot tecknet när färdmedlet var kollektivt. Förmodligen 
beror detta på att i materialet ingår en hel del ungdomar under 
18 år som inte har körkort och som cyklar eller går till relativt 
närbelägna skolor och därför inte anser sig ha något alternativt 
färdmedel. Tecknet för eget körkort innebär att körkortsinnehav 
ökar valfriheten, vilket torde vara rimligt. Att bil i tjänsten 
också ökar valfriheten beror på att det använda färdmedlet är 
gång/cykel vilket gör att de som ofta använder bilen i tjänsten 
anger bil som alternativt färdmedel. Samma principresonemang gäl­
ler för variabeln månadskort buss.
Variabeln tid att passa har samma tecken som i föregående kör­
ningar, vilket synes egendomligt. En förklaringshypotes kan vara 
följande (gäller i så fall även för föregående avsnitt): När man 
har tid att passa gäller det oftast arbete, som är en dagligen 
förekommande förflyttning. Man kan då anta att individer i avse­
värt större utsträckning än eljest för denna resa har gjort klart 
för sig vilka alternativa färdmedel som finns och hur långa resti­
der m m är.
Tecknet för fågelvägsavstånd innebär att valfriheten ökar med av­
ståndet. Detta är naturligt då alternativen är bil eller kollek­
tivt - på korta avstånd anser man inte dessa färdmedel vara något 
alternativ. Att bördan har samma tecken är också naturligt med 
hänsyn till alternativa färdmedel.
Konstanten har hög signifikans och negativt tecken, vilket inne­
bär förmån för bundenhet.
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7.6.2 Ändamål arbete
2Logitanalysen ger högre pseudo—R -värde än regressionsanalysens 
R2-värde (0,46 resp 0,37), och det är i stort sett samma variab­
ler som blir signifikanta. I TAB 25 nedan redovisas en logitana- 
lys.
TAB 25. Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet 
till huvudfärdmedlet gång/cykel. Logitanalys för för- 
flyttningskedjor med valt huvudfärdmedel gång/cykel. 
Ändamål arbete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Kön 0,161 0,72 HEJ
Eget körkort 0,576 2,56 X X
Bil i tjänsten 0,629 1 ,33 NEJ
Månadskort, buss 1 ,70 3,12 X X
Tid att passa 0,840 3,46 X X X
Fågelvägsavstånd 0,540 11,11 X X X
Börda 0,249 1,59 NEJ





mellan de "oberoende" variablerna.
X X X
Tecknen är vad man kan vänta sig resp samma som förut. Att varia­
beln "Bil i tjänsten" inte blev signifikant trots att den var 
signifikant i körningen för alla ändamål är egendomligt och svårt 
att förklara. Pseudo-R2-värdet får anses vara högt.
7.6.3 Ändamål övrigt
Pseudo-R -värdena är klart lägre än för ändamal arbete. I nedan­
stående tabell redovisas en logitanalys.
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TAB 260 Analys av förklaringsvariabler som påverkar bundenhet 
till huvudfärdmedlet gång/cykel. Logitanalys för för- 
flyttningskedjor med valt huvudfärdmedel gång/eykel. 
Ändamål övrigt. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
Ålder 0,0255 3,68 X X X
Eget körkort 0,400 1,62 NEJ
Antal bilar i hushållet 0,446 2,31 X
Bil i tjänsten 0,730 1,^5 NEJ
Väder - 0,0220 0,77 NEJ
Tid att passa 0,373 1,54 NEJ
Fågelvägsavstånd 0,580 8,14 X X X
Börda 0,192 1,96 X
Antal led - 0,562 1,54 NEJ





mellan de "oberoende " variablerna.
X X X
I en annan körning där "antal bilar i hushållet" saknades blev 
variabeln "eget körkort" signifikant med t-värdet 2,44 (och 
koefficientvärdet 0,576). Tecknet för ålder innebär ökad val­
frihet med högre ålder, vilket troligen beror på ökad möjlig­
het att åka bil vid högre ålder.
7-7 Slutsatser
Resonemangen i detta avsnitt grundar sig av teoretiska skäl (se 
avsnitt 7*1) huvudsakligen på resultaten från analyserna av för- 
flyttningskedjorna med huvudändamålet arbete, skola. För samtli­
ga tre huvudfärdmedel har man fått signifikanta samband mellan 
förklaringsvariablerna och graden av bundenhet.
Av de socioekonomiska variablerna blev "egen inkomst" signifi­
kant för bil och kollektivt. Av "valfrihetsvariablerna" blev för 
bil och kollektivt endast variabeln "antal bilar i hushållet" 
svagt signifikant medan för gång/cykel "eget körkort" och "må­
nad skort buss" blev tydligt signifikanta. Av "förflyttningsva- 
riablerna" (transportsystemvariablerna) blev "tid att passa", 
"fågelvägsavstånd" klart signifikanta i flera fall medan "börda" 
blev tydligt signifikant endast för bil.
För bil och gång/cykel har "förflyttningsvariablerna" den klart 
starkaste inverkan medan för kollektivt endast "egen inkomst" är 
klart signifikant.
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Pseudo-R -värdena för bil och kollektivt är låga och resultaten 
måste därför tilkas med försiktighet. Däremot är pseudo-R -vär­
dena för gång/cykel tillfredsställande. En av orsakerna till 
detta kan vara att för bil är de alternativa färdmedlen (kollek­
tivt resp gång/cykel) relativt heterogena, vilket i än högre
grad är fallet för kollektivt (til resp gäng/cykel). Alterna­
tiven för gång/cykel är mera likartade (til resp kollektivt).
För gång/cykel har dessutom "fågelvägsavstånd" ensam en mycket 
stor andel av pseudo-R2-värdet (cirka 80 %), vilket torde vara 
den starkaste orsaken till skillnaderna i pseudo-R2-värden.
Som alltid måste man vara försiktig med att tedöma vilka variab- 
ler som kan anses ha en "primär" inverkan och vilka variabler, 
även signifikanta, som troligen är korrelerade med andra, kanske 
ej medtagna, "primära" variabler. En variabel som troligen inte 
är "primär" är "egen inkomst".
Tecknet för variabeln "tid att passa" är svårtolkat när det gäl­
ler ändamålet arbete, liksom att denna variabel överhuvudtaget 
har så stark inverkan.
Det förhållandet att man fått signifikanta ekvationer och signi­
fikanta variabler samt i fallet gång/cykel även höga pseudo-R - 
värden gör att den använda metodiken synes utvecklingsbar. Fort­
satt forskning rekommenderas därför.
Sammanfattningsvis kan man dock konstatera ett klart samband mel­
lan graden av "valfrihet" och flera olika förklaringsvariabler. 
(För bil: tid att passa, egen inkomst, börda, antal bilar i hus­
hållet. För kollektivt: egen inkomst, fågelvägsavstånd. För gång/ 
cykel: fågelvägsavstånd, tid att passa, månadskort buss, eget 
körkort). Flera av dessa variabler är prognosticerbara. Resulta­
ten av logitanalyserna bör därför kunna användas för beräkningar 
av storleksordningen av andelen bundna förflyttningskedjor.
8. ANALYS AV FÄRDMEDELSVAL
8.1 Inledning
En riktigt bra modell för analys av färdmedelsval borde kunna 
klassificera en viss förflyttningskedja på rätt färdmedel oav­
sett hur många färdmedel som finns att tillgå och oavsett vil­
ket färdmedel som anses vara bästa alternativ eller om inget 
alternativ finns. En teoretiskt godtagbar modell av ovanståen­
de slag har hittills veterligen inte funnits. Någon välbeprövad 
modell för samtidig analys av flera färdmedel än två har heller 
hittills veterligen inte funnits. På allra senaste tid har en 
modell - multinomial logitanalys - som kan analysera flera än 
tva samtidigt kommit fram. Denna kräver dock ännu mer indata 
(nämligen variabelvärden för samtliga aktuella alternativ) än 
den modell som använts i detta projekt. Den multinomiala logit- 
analysen klarar inte heller av de förflyttningskedjor som upp- 
givits sakna alternativt färdmedel. Detta är en ganska allvarlig 
invändning, eftersom graden av "bundenhet" är ganska hög (över 
40 % av förflyttningskedjorna är bundna i det studerade materia­
let ).
I detta projekt har därför valts att dels studera de variabler 
som påverkar graden av bundenhet (se kap. T) och de faktorer som 
påverkar valet av färdmedel när alternativ finns (detta kapitel). 
Vid analysen av färdmedelsvalet har färdmedlen studerats parvis 
(valt färdmedel/bästa alternativ). Följande färdmedelskombina- 
tioner har studerats:
bil - kollektivt 
bil - cykel 
cykel - kollektivt
Vidare har varje kombination uppdelats i samma ändamålskombina- 
tioner som tidigare (arbete och övrigt).
De matematiskt-statistiska metoderna för analysen - multipel reg­
ressionsanalys och logitanalys - har beskrivits i kap. 3 (se även 
avsnitt 7 • 3 ).
Varje förflyttningskedja som uppfyller vissa nedan angivna krav 
utgör en observation i statistisk mening. Nedan redovisas anta­
let observationer i de olika färdmedelsparen. Totalt antal obser­
vationer = 1.475 st.
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TAB 27. Antal observationer (förflyttningskedjor) för olika 
färdmedelskombinationer och ändamålsgrupper.
Ändamål Färdmedelskomb. Färdmedelskomb. Färdmedelskomb.
bil/kollektivt bil/cykel cykel/kollektivt
valt valt valt valt valt valt
bil koll summa bil cykel summa cykel koll summa
antal antal antal antal antal antal antal antal antal
samtliga 797 90 887
arbete, skola 415 62 477







De medtagna förflyttningskedjorna uppfyller följande krav:
- Det valda färdmedlet skall vara genomgående i kedjan. Dock 
kan gång förekomma i något led.
- Det aktuella alternativa färdmedlet skall anges för minst. 
ett led i kedjan. För de kedjor där det aktuella alternati­
va färdmedlet inte angivits genomgående för alla led skall 
övriga led ha angivits sakna alternativ.
- Förflyttningskedjan skall vara fullständig, dvs start- och 
målpunkt skall sammanfalla.
- Förflyttningskedjorna ligger helt inom Malmö tätort.
- Ändamålet har hestämts enligt avsnitt 6.5.
När det gäller t ex färdmedelskombinationen bil/kollektivt är det 
vidare så att när bil har valts som huvudfärdmedel har kollektivt 
varit alternativt färdmedel och tvärtom.
För varje studerad färdmedelskombination har som beroende varia 
bel tagits det valda färdmedlet (t ex för bil/kollektivt har valt 
färdmedel bil satts = 1 och valt färdmedel kollektivt = O). Som 
oberoende variabler har använts de demografiska data och förflytt- 
ningsdata som funnits tillgängliga. (Se avsnitt 8.2). Vid analysen 
har syftet varit att få fram de oberoende variabler som ger störst 
förklaringsgrad med avseende pa färdmedelsvalet, samt värden pa 
koefficienterna för dessa variabler i regressions- resp logitek- 
vationerna. (Se även avsnitt 7-3 som innehåller en metodikbeskriv­
ning).
8.2 Variabelförteckning







- antal körkort i hushållet
- antal bilar i hushållet
5b





- åktid i bilen (endast bil)
- total gångtid till och från bilen (endast bil)
- totalmotstånd buss (endast buss)
- åktid i bussen (endast buss)
- total gångtid buss (endast buss)
- väntetid buss (endast buss)
- bytestid buss (endast buss)
- sittplats i bussen (endast buss)
- månadskort buss (endast buss)
- kostnad buss (endast buss)
- tid att hitta p-plats, söktid (endast bil)
- tid att passa
- besvär att hitta p-plats (endast bil)
- parkeringsavgift bil (endast bil)




- antal led i kedjan
- beroende variabeln
- åktid på cykeln (endast cykel)
- total gångtid till och från cykeln (endast cykel)
- bilefterfrågekvot = antal körkort i hushållet/antal bilar i 
hushållet (antal bilar i- 0)
Dessutom förekommer variabler som konstruerats med hjälp av ovan­
stående. De är för de olika färdmedelskombinationerna följande:
bil/kollektivt
- totalmotstånd bil = åktid bil + 2-(total gångtid bil) + 3‘ 
(söktid bil)
- total motståndsdifferens = totalmotstånd bil - totalmotstånd 
buss
- åktidsdifferens = åktid bil - åktid buss
- gångtidsdifferens = gångtid bil - gångtid buss
- restidsdifferens = åktid bil + gångtid bil + söktid bil -
- (åktid buss + gångtid buss + väntetid buss + bytestid buss)
- restidskvot = (åktid bil + gångtid bil + söktid bil)/(åktid 
buss + gångtid buss + väntetid buss + bytestid buss)
- total motståndskvot = totalmotstånd bil/totalmotstånd buss
- gångtidskvot = gångtid bil/gångtid buss
- kostnad bil 1 = fågelvägsavstand x 1 kr/mil + p-avgift
- kostnad bil 4 = fågelvägsavstånd x 4 kr/mil + p-avgift
- kostnadsdifferens 1 = kostnat bil 1 - kostnad buss
- kostnadsdifferens 4 = kostnad bil 4 - kostnad buss
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- kostnadskvot 1 = kostnad bil 1/kostnad buss
- kostnadskvot 4 = kostnad bil 4/kostnad buss
- åktidskvot = åktid bil/åktid buss
- totalmotståndslogkvot = elog (totalmotståndskvot )
- restidslogkvot = elog (restidskvot)
- gångtidslogkvot = elog (gångtidskvot)
- kostnadslogkvot 1 = elog (kostnadskvot 1)
- kostnadslogkvot 1+ = Slog (kostnadskvot 4)
- åktidslogkvot = 6log (åktidskvot)
- körkostnadsdifferens 1 = kostnadsdifferens 1 - p-avgift
- körkostnadsdifferens 4 = kostnadsdifferens 4 - p-avgift
- körkostnadskvot 1 = (kostnad bil 1 - p-avgift)/kostnad buss
- körkostnadskvot 4 = (kostnad bil 4 - p-avgift)/kostnad buss
- körkostnadslogkvot 1 = elog (körkostnadskvot 1)
- körkostnadslogkvot 4 = elog (körkostnadskvot 4)
bil/c^kel
- total restid bil = åktid bil + gångtid bil + söktid bil
- total restid cykel = åktid cykel + gångtid cykel
- gångtidsdifferens = gångtid bil - gångtid cykel
- åktidsdifferens = åktid bil - aktid cykel
- restidsdifferens = total restid bil — total restid cykel
- åktidskvot = åktid bil/åktid cykel
- tot aire stidskvot = total restid bil/total restid cykel
- fågelvägsavstånd
- totalmotstånd cykel = åktid cykel + 2 x gångtid cykel
- totalmotståndsdifferens = totalmotstånd cykel - totalmotstånd 
kollektivt
- totalmotståndskvot = totalmotstånd cykel/totalmotstånd buss
- åktidsdifferens = åktid cykel - åktid buss
- gångtidsdifferens = gångtid cykel — gångtid buss
- restidsdifferens = åktid cykel + gångtid cykel - (åktid buss + 
+ gångtid buss + väntetid buss + bytestid buss)
- restidskvot = (åktid cykel + gångtid cykel)/(åktid buss +
+ gångtid buss + väntetid buss + bytestid buss)
- gångtidskvot = gångtid cykel/gångtid buss
- åktidskvot = åktid cykel/åktid buss
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tot alrnot st ands logkvot - log (totalmotståndskvot)
- restidslogkvot = elog (restidskvot)
- gångtidslogkvot = elog (gångtidskvot)
- aktidslogkvot = Slog (åktidskvot)
Variabeluppsättningen är i detta fall så fullständig som det an­
setts möjligt när det gäller förflyttningsvariablerna.
En närmare beskrivning av de olika variablerna - definition, ur­
sprung, medelvärde, standardavvikelse etc - ges i bilaga 8.
När det gäller beräkning av de olika restidsvariablerna för kol­
lektivt (buss/sparvagn) har ett särskilt dataprogram använts. En 
översiktlig beskrivning av detta program och dess funktioner för 
beräkning av bytestid, väntetid etc finns i bilaga 9.
Åktider för bil har beräknats med hjälp av regression på en åk- 
tidsmatris tagen ur en trafikprognos för Malmö. Förfaringssättet 
beskrivs närmare i bilaga 10.
8-3 Färdmedelskombinationen bil/kollektivt
8.3.1 Alla ändamål
(Se även avsnitt T.3 för en förklaring av logittabellerna nedan).
Med bil avses saväl bilförare som bilpassagerare.
Först ^gjordes regressionsanalys för att få fram vilka variabler 
som minst en gång hade signifikant inverkan. Högsta R2-värde blev 
0^25. I logitanalysen togs samtliga dessa variabler med. Pseudo- 
R värdena blev här avsevärt högre än R2—värdena för regressions­
analyserna (pseudo-R = 0,1+2 som bästa värde). Ett problem vid 
logitkörningarna var att vissa av de oberoende variablerna var 
ganska starkt korrelerade med varandra. För att varje variabel 
åtminstone nagon gang skulle få förekomma utan höga korrelatio­
ner (gränsvärde på korrelationskoefficienten = 0,1+) med någon 
annan variabel gjordes 20 olika logitkörningar. Den körning som 
fick högst pseudo-R -värde redovisas nedan.
TAB 28. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen bil/kol­
lektivt. Samtliga ändamål. Koefficienter och t-värden.
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Variabel Koefficient t-värde Signifikans
kön - 1 ,24 4,04 XXX
egen bil i tjänsten 1,44 2,61 X X
väntetid buss 0,176 4,50 XXX
bytestid buss 0,0966 2,70 X X
månadskort buss - 2,41 4,05 XXX
tid att passa - o,64o 2,34 X
besvär att hitta p-plats - 0,651 1 ,82 NEJ
börda 0,110 0,66 NEJ
ändamål 0,314 2,60 X X
antal led 0,519 1,52 NEJ
p-avgift 0,564 2,51 X
åktidsdifferens - 0,0297 1,84 NEJ
bilefterfrågekvot - 0,0597 0,24 NEJ
körkostnadslogkvot - 1,51 3,05 X X
konstanten - 1,33 1,18 NEJ
Likelihood-ratio = 194,0 (14 frihetsgrader) XXX
Pseudo-R = 0,42
Höga korrelationer = väntetid buss - antal led = 0,47
bytestid buss - åktidsdifferens = -0,46
Samtliga variabler har förväntat tecken utom parkeringsavgift 
(borde varit negativt tecken). Det visar sig dock vid en närmare 
analys av denna variabel att ett stort antal bilförflyttningsked- 
jor har höga parkeringsavgifter p g a höga månadsavgifter (för 
alternativa kedjor är månadsavgiften alltid = 0). Månadsavgiften 
innebär då att marginalkostnaden per parkering praktiskt kan an­
tagas vara noll. Om man i stället betraktar kontantavgift vid 
parkering blir dess inverkan mycket liten, och i varje fall inte 
signifikant.
Variabeln tid att passa har ett tecken som innebär ökat kollek­
tivval vid ökat antal gånger med tid att passa. Detta är något 
svårförklarat men kan bero på att en större kollektivandel har 
en hög andel tid att passa p g a att denna kollektivandel har 
signifikant högre andel arbetsresor.
Signifikanta variabler blir i rangordning följande: väntetid 
buss, månadskort buss, kön, körkostnadslogkvot 1, bytestid buss, 
egen bil i tjänsten, ändamål, (p-avgift), (tid att passa).
Vid en analys av samtliga logitkörningar visar det sig att den 
ovan redovisade körningen är ganska typisk för samtliga. De 
skillnader som finns är huvudsakligen följande: bytestid buss 
har oftast något högre t-värden (cirka 3,4). Vidare har variab­
lerna totalmotståndsdifferens och restidsdifferens blivit klart 
signifikanta när de har förekommit okorrelerade (i dessa kör­
ningar har då variablerna väntetid buss och bytestid buss ej 
varit med p g a höga korrelationer). Vid en jämförelse av de 
olika körkostnadsvariabler som prövats i logitanalysen (kör-
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kostnadsdifferens 4, körkostnadskvot 1, körkostnadskvot 4, kör- 
kostnadslogkvot 1, körkostnadslogkvot 4) visade sig körkostnads­
kvot 1 och körkostnadskvot 4 uppnå de högsta signifikansnivåerna. 
Redan i regressionskömingarna visade det sig också klart fördel­
aktigt att dela upp (bil)kostnadsvariablerna i parkeringsavgift 
och körkostnad.
Det visar sig också att koefficientvärdena för en viss variabel 
är relativt stabila i de olika körningarna. Pseudo-R^-värdena 
för de bästa körningarna är också jämna (det femte bästa pseudo- 
r2-värdet är 0,40).
Sammanfattningsvis har följande variabler starkast inverkan: vän­
tetid buss, månadskort buss, kön, bytestid buss, körkostnadskvot, 
egen bil i tjänsten, ändamål. Det kan diskuteras om samtliga des­
sa variabler är "primära". Variabeln månadskort är ett exempel - 
det är rimligare att tänka sig att man köper månadskort till följd 
av att man åker mycket kollektivt och inte tvärtom. (Om denna va­
riabel tas bort blir pseudo-R2 = 0,37). Ett annat exempel är kön 
- det är troligen inte könet i sig som har betydelse för färdme- 
delsvalet utan vissa faktorer i existerande könsroller. Övriga 
signifikanta variabler verkar dock ha mer "primär" karaktär.
8.3.2 Ändamål arbete
(Se även avsnitt 7-3 för en beskrivning av logittabellerna).
Resultaten för ändamål arbete blev likartade med dem som erhölls 
för samtliga ändamål. R2-värdena blev dock högre (högsta pseudo- 
r2 = 0,52). En typisk logitkörning redovisas i nedanstående ta­
bell (TAB 29). (27 olika logitkörningar har gjorts).
TAB 29. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen bil/kol­
lektivt. Ändamål arbete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
kön - 0,868 2,22 X
hushållsinkomst - 0,00981 1,63 NEJ
bil i tjänsten 1,72 2,61 X X
väntetid buss 0,214 3,80 XXX
bytestid buss 0,126 2,86 X X
månadskort buss - 2,89 2,97 X X
tid att passa - 1,03 2,38 X
besvär att hitta p-plats - 1,12 2,06 X
p-avgift 0,866 2,82 X X
bilefterfrågekvot - 0,217 0,67 NEJ
körkostnadsdifferens 1 - 1,29 2,94 X X
konstanten 0,651 0,65 NEJ
Likelihood-ratio = 152,8 (11 frihetsgrader) 
Pseudo-R^ = 0,52
Inga höga korrelationer mellan "oberoende" variabler.
XXX
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Samtliga signifikanta variabler har förväntat tecken utom "tid 
att passa" och "p-avgift". För p-avgift gäller samma förklaring 
som i avsnitt 8.3.1. För tid att passa är det så att för 11 % 
av bilförflyttningskedjorna har angivits ej_ tid att passa, medan 
så inte är fallet för någon kollektivförflyttningskedja. Det är 
denna skillnad som gör variabeln signifikant. Skillnaden kan ha 
flera orsaker, men en trolig hypotes är att individerna i de oli­
ka grupperna tillhör olika socioekonomiska grupper och att det 
kan finnas många med flexibel arbetstid i bilgruppen. Att socio­
ekonomiska skillnader finns kan konstateras, se variabelbeskriv­
ningarna i bilaga 8.
Signifikanta variabler blir i rangordning följande: väntetid buss, 
månadskort buss, körkostnadsdifferens 1, bytestid buss, (p-avgift, 
har fel tecken), bil i tjänsten, (tid att passa, har fel tecken), 
kön, besvär att hitta p-plats.
Den ovan redovisade logitanalysen är ganska representativ för 
samtliga. De dominerande variablerna är väntetid, månadskort, 
bytestid samt någon av körkostnadsvariablerna. Signifikant in­
verkan i samtliga logitanalyser har också bil i tjänsten och 
kön, medan variabeln besvär att hitta parkeringsplats i de fles­
ta fall inte blir signifikant. Liksom tidigare (avsnitt 8.3.1) 
kan man anse att variabeln månadskort egentligen inte är någon 
förklaringsvariabel (bästa pseudo-R^ utan denna variabel är
o,L6).
8.3.3 Övriga ändamål
(Se även avsnitt 7-3 för en beskrivning av logittabellerna).
2 ..Som man kunde vanta sig blev R -vardena avsevart lägre an for an­
damålet arbete (högsta pseudo-R^ = 0,25). Vidare skall noteras 
att antalet observationer (förflyttningskedjor) i kollektivgrup­
pen endast är 28 st, vilket är i minsta laget. En typisk logit- 
analys redovisas nedan.
TAB 30. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen bil/kol­
lektivt. Ändamål övrigt. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
ålder 0,0188 1,31 NEJ
yrke - 0,0399 3,35 XXX
väntetid buss 0,0906 2,07 X
bytestid buss 0,0439 1,06 NEJ
månadskort buss - 1,43 1,99 X
gångtidsdifferens 0,0134 0,41 NEJ
körkostnadsdifferens 4 - 0,00477 0,02 NEJ
konstanten 2,00 2,25 X
Likelihood-ratio =38,1 (7 frihetsgrader) 
Pseudo-R^ = 0,23
Inga höga korrelationer mellan "oberoende" variabler
XXX
6 o
Variabeln yrke blev klart signifikant (beror på en stor andel 
studerande i kollektivgruppen). Väntetid buss och månadskort 
buss blev också signifikanta. Logitanalysen är typisk för denna 
ändamålskategori. Att variabeln yrke fick hög signifikans måste 
tolkas med stor försiktighet. I övrigt är det de två tidigare 
(vid ändamål arbete), starkast signifikanta variablerna som blev 
signifikanta.
8.1+ Färdmedelskombinationen bil/cykel 
8.1+. 1 Alla ändamål
(Se även avsnitt 7-3 för en beskrivning av logittabellerna nedan).
Med bil avses här såväl bilförare som bilpassagerare. Med cykel 
avses även moped (endast ett mycket litet antal observationer).
I regressions- och logitanalyserna blev samma variabler signifi­
kanta. En typisk logitanalys redovisas nedan.
TAB 31. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen bil/cy­
kel. Alla ändamål. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
ålder - 0,0298 1 ,90 HEJ
bil i tjänsten 0,992 2,02 X
tid att hitta p-plats 0,306 1,56 HEJ
tid att passa - 0,622 1,89 HEJ
antal led i kedjan 0,876 1 ,79 HEJ
p-avgift - 0,327 2,19 X
totalrestidskvot - 1,205 1,59 HEJ
bilefterfrågekvot - 1 ,161 3,73 X X X
konstanten b,252 3,00 X X
Likelihood-ratio = 36,9 (8 frihet sgrader) X X X
Pseudo-R = 0,21
Höga korrelationer: tid att hitta p-plats - totalrestidskvot = 0,1+2.
Samtliga signifikanta variabler har korrekt tecken, även p-avgift, 
till skillnad mot tidigare, vilket här beror på att kontant par- 
keringsavgift har större inverkan än månadsavgift. Analysen av 
denna variabel tyder på att man borde dela upp variabeln p-avgift 
i dessa två komponenter.
Signifikant inverkande variabler blev i rangordning bilefterfråge- 
kvot, p-avgift, bil i tjänsten. I en annan logitanalys blev även 
variablerna ålder och antal led i kedjan svagt signifikanta. Teck­
net för ålder (minus) förklaras av att det finns en yngre grupp 
(18-30 år) som hellre väljer bil än cykel. Tecknet för antal led 
(plus) innebär att ju fler led, desto större sannolikhet för att 
välja bil, vilket troligen beror på den i allmänhet ökade res-
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längden. Vidare har konstanten i allmänhet signifikant inverkan 
till bilens förmån, vilket torde bero på att komfort och psyko­
logiska faktorer m m oftare talar till bilens förmån.
2Pseudo-R -vardena ar har klart lagre an for fardmedelskombma- 
tionen bil/kollektivt.
8.4.2 Ändamål arbete
(Se även avsnitt 7-3 för en beskrivning av logittabellen nedan).
Resultaten från analyserna för ändamålet arbete visar samma ten­
denser som för alla ändamål. I samtliga körningar blir samma va­
riabler signifikanta, nämligen bilefterfrågekvot, p-avgift, bil 
i tjänsten. En typisk logitanalys redovisas i TAB 32 nedan.
TAB 32. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen bil/cy­
kel. Ändamål arbete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
ålder - 0,0152 0,85 NEJ
bil i tjänsten 1 ,23 2,31 X
tid att hitta p-plats 0,108 0,64 NEJ
tid att passa - 0,383 0,67 NEJ
antal led i kedjan 0,474 0,99 NEJ
parkeringsavgift - 0,346 2,33 X
åktidsdifferens 0,0299 1,49 NEJ
gångtidsdifferens 0,0470 0,67 NEJ
bilefterfrågekvot - 1,15 3,13 X X
konstanten 3,54 2,40 X
Likelihood-ratio = 23,2
Pseudo-R2 =0,19
Inga höga korrelationer :
(9 frihetsgrader) x x
mellan de "oberoende" variablerna.
De signifikanta variablerna har förväntat tecken. Inga andra va­
riabler är i närheten av signifikans. Konstanten har dock signi­
fikant inverkan. Pseudo-R2-värdet är något lägre än för alla än­
damål och klart lägre än för färdmedelskombinationen bil/kollek­
tivt. Anledningen till detta har icke kunnat klarläggas.
8.4.3 Övriga ändamål
I denna grupp finns totalt 99 observationer, varav endast 8 (åtta!) 
valt cykel. Några slutsatser av detta material kan därför överhu­
vudtaget inte dragas. Som kuriosum kan nämnas att R^-värdena blev 
mycket höga (högsta pseudo-R2 = 0,66) och att endast variabler som 
hade starkt samband med fågelvägsavstånd blev signifikanta.
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8.5 Färdmedelskombinationen cykel/kollektivt 
8.5-1 Samtliga ändamål
(Se även avsnitt 7.3 för en beskrivning av logittabellen nedan).
Regressionsanalysen och logitanalysen stämde väl överens vad av­
ser vilka variabler som blev signifikanta. P g a vissa problem 
med höga korrelationer gjordes 27 st logitanalyser. Högsta pseudo- 
R^ blev 0,42. I TAB 33 nedan redovisas en typisk logitanalys.
TAB 33. Analys av förklaringsvariabler som förklarar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen cykel/ 
kollektivt. Samtliga ändamål. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
kön - 1,75 5,72 XXX
hushållsinkomst 0,0148 3,05 X X
yrke 0,00888 1 ,07 HEJ
väntetid buss 0,0565 1 ,76 HEJ
bytestid buss 0,100 3,08 X X
månadskort buss - 2,48 5,52 XXX
fågelväg savst ånd - 0,290 5,18 XXX
antal led i kedjan - 0,341 1,04 HEJ
åkt idsdifferens 0,0103 0,57 HEJ
konstanten 3,91 4,44 XXX
Likelihood-ratio = 112,'1 (9 frihetsgrader) XXX
Pseudo-R^ = 0,41
Inga höga korrelationer mellan de "oberoende " variablerna.
De signifikanta variablerna har förväntat tecken (för hushålls- 
inkomst torde det dock inte finnas något à priori förväntat 
tecken). De signifikanta variablerna är i rangordning kön, må- 
nadskort buss, fågelvägsavstånd, (konstanten), bytestid buss, 
hushållsinkomst. Körningen är typisk för samtliga.
Vissa variabler är starkt korrelerade med fågelvägsavstånd (t ex 
totalmotståndslogkvot och restidslogkvot), och blir signifikanta 
när de byts ut mot fågelvägsavstånd. Samma är fallet med varia­
belkombinationen månadskort buss - totalkostnad buss.
Att variabeln hushållsinkomst blir signifikant synes egendomligt. 
Man förväntar sig snarare att den inte skall ha någon signifikant 
inverkan alls. Detta torde dock förklaras av att det i cykelgrup­
pen finns 7 st observationer med höga hushållsinkomster, som 
starkt påverkar resultatet (medianinkomsten för de båda grupperna 
är däremot nästan lika).
8.5.2 Ändamål arbete
(Se även avsnitt 7*3 för en beskrivning av logittabellen nedan).
Analyserna för ändamål arbete liknar analyserna för samtliga än­
damål. En typisk logitanalys redovisas nedan.
TAB 34. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen cykel/ 
kollektivt. Ändamål arbete. Koefficienter och t-värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
kön - 1,47 4,44 X X X
hushållsinkomst 0,0108 2,21 X
bytestid buss 0,108 2,76 X X
månadskort buss - 2,49 5,25 X X X
fågelvägsavstånd - 0,170 2,62 X X
börda 0,254 1,09 NEJ
restidskvot - 1,73 1 ,33 NEJ
gångtidskvot 4,48 1,97 X
konstanten 3,53 3,72 X X X
Likelihood-ratio = 91>1 (8 frihetsgrader) 
Pseudo-R^ = 0,42
Höga korrelationer: fågelväg - restidskvot = 0,423
X X X
Samtliga variabler har förväntat tecken utom gångtidskvot. Detta 
beror på att 5 st observationer inom cykelgruppen ligger avse­
värt högre än alla andra observationer. Om detta är en slump el­
ler inte går ej att dra några säkra slutsatser om. Variabeln 
gångtidskvot är dock signifikant endast i halva antalet logit- 
analyser.
Signifikanta variabler blev i rangordning: månadskort buss, kön, 
(konstanten), bytestid buss, fågelvägsavstånd, hushållsinkomst, 
gångtidskvot. För variabeln hushållsinkomst gäller samma resone­
mang som i avsnitt 8.5.1. De variabler som i samtliga fall har 
klar inverkan är således månadskort buss, kön, bytestid buss 
samt fågelvägsavstånd. Konstanten har också klart signifikant 
inverkan till förmån för cykel.
8.5.3 Ändamål övrigt
(Se även avsnitt 7.3 för en beskrivning av logittabellen nedan).
Observationsmaterialet är litet (30 observationer i minsta grup­
pen). Väldigt höga R^-värden har dock erhållits (högsta pseudo- 
R = 0,78). En typisk logitanalys redovisas nedan.
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TAB 35. Analys av förklaringsvariabler som påverkar färdmedels- 
valet. Logitanalys för färdmedelskombinationen cykel/ 
kollektivt. Ändamål övrigt. Koefficienter och t—värden.
Variabel Koefficient t-värde Signifikans
kön - 3,44 2,43 X
yrke 0,110 2,29 X
veckodag - 0,521 1,58 HEJ
väntetid buss 0,485 2,51 X
fågelvägsavstånd - 1,51 3,32 XXX
gångtidskvot -12,3 2,01 X
kostnad buss 1,52 1 ,60 HEJ
åktidskvot 0,335 0,30 HEJ
konstanten 4,33 1 ,00 HEJ
Likelihood-ratio = 52,7 (8 frihet sgrader\ XXX
Pseudo-R = 0,76
Inga höga korrelationer mellan "oberoende" variabler.
De signifikanta variablerna har förväntat tecken (för "yrke" tor­
de det inte finnas något förväntat tecken). Den redovisade logit­
analys en är typisk för de utförda logitanalyserna (11 st). Variab­
lernas inverkan är i rangordning följande: fågelvägsavstånd samt 
pa gemensam niva väntetid buss, kön och yrke. Gångtidskvot har 
tveksam signifikans. Variabeln yrke (sysselsättning) torde inte 
vara någon "primär" variabel utan torde i stället avspegla det 
förhållandet att en relativt stor grupp studerande hellre väljer 
cykel än kollektivt. Notabelt är att variabeln månadskort buss 
inte har nagon signifikant inverkan, ej heller konstanten.
2
Att pseudo-R -värdet blir sa högt just här är svårt att förklara. 
En viss del av förklaringen torde vara att variabeln fågelvägs­
avstånd ensam svarar för cirka hälften av pseudo-R -värdet. Ob­
servationsmaterialets ringa storlek gör också att resultaten 
måste tolkas försiktigt.
8.6 Slutsatser. Trafikpolitiska möjligheter till påverkan
8.6.1 Skillnader mellan olika färdmedelstyper och ändamål. Domi­
nerande variabler
Vid en sammanställning av resultaten visar det sig att i val­
situationen mellan olika par av färdmedel så blir olika variab­
ler signifikanta. Se TAB 36 nedan.
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TAB 36. Analys av färdmedelsval. Sammanställning av vid logit- 
analysen signifikanta variabler för val mellan olika 
färdmedel och ändamål
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Att skilja mellan olika ändamål (arbete och övrigt) visade sig 
ge olika resultat för de olika ändamålen. Uppdelningen mellan 
olika ändamål kan därmed anses vara klart motiverad. Om gruppen 
"övriga ändamål" bör indelas i ytterligare undergrupper har ej 
gått att analysera i detta projekt då antalet observationer har 
varit för litet.
Även mellan de olika färdmedelskombinationerna erhålles stora 
skillnader, såväl vad gäller vilka variabler som får signifi­
kant inverkan som resp modells förklaringsgrad. Uppdelningen i 
olika färdmedelskombinationer synes således motiverad ur resul­
tatsynpunkt. Ur planerings- och prognossynpunkt visar den också 
att problemen är komplexa och inte utan vidare låter sig fångas 
i enkla, generella modeller.
För ändamål arbete är de dominerande socioekonomiska och valfri­
hets variablerna månadskort buss, bilefterfrågekvot Tendast för 
bîï7cykel7, bil i tjänsten, kön. Av dessa är månadskort buss 
inte att betrakta som en "primär" variabel (man köper månads­
kort därför att man åker mycket buss och inte tvärtom). Att den—
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na variabel har så stark inverkan för arbetsresor tyder på att 
färdmedelsvalet ofta görs i ett ganska långsiktigt tidsperspek­
tiv. Att variabeln bil i tjänsten får signifikant inverkan är 
naturligt. Att variabeln kön inverkar tyder på att könsrollerna 
i dagens samhälle även innefattar färdmedelsvalet. Att bilefter- 
frågekvoten blir signifikant för bil/cykel men inte för bil/koll 
är egendomligt men har inte kunnat analyseras närmare i detta 
projekt.
Av de förflyttningssgecifika variablerna dominerar för de färd- 
medelskombinationer där kollektivt färdmedel ingår väntetid buss 
och bytestid buss. Därefter kommer för bil/koll någon av körkost— 
nadsvariablerna och för cykel/koll fågelvägsavstånd. Emellertid 
är de flesta körkostnadsvariablerna relativt starkt korrelerade 
med variabeln fågelvägsavstånd, vilket tyder på att avståndet 
har inverkan på färdmedelsvalet. Parkeringsavgiften har signi­
fikant inverkan när bil förekommer. Vid en närmare analys visar 
det sig att månatlig parkeringsavgift blir signifikant men med 
fel tecken, vilket beror dels på variabelns konstruktion (för 
alternativa bilförflyttningskedjor har den månatliga avgiften 
alltid antagits vara noll) och dels på att i viss mån samma 
förklaring som för månadskort buss torde gälla. Däremot blir 
kontant parkeringsavgift (åtminstone för bil/cykel) klart sig­
nifikant och med rätt tecken.
För övriga ändamål är det tyvärr så att bil/cykel har för få 
observationer för att några slutsatser skall kunna dras över­
huvudtaget. Även de övriga färdmedelskombinationerna har rela­
tivt få observationer och resultaten måste tolkas försiktigt.
De båda färdmedelskombinationerna bil/koll och cykel/koll skil­
jer sig kraftigt åt i flera avseenden. Det enda gemensamma är 
att den nya (dvs den finns inte med för ändamålet arbete) 
variabeln sysselsättning har blivit signifikant för båda paren.
8.6.2 Påverkan på färdmedelsvalet av ändringar i olika förkla­
ringsvariabler
Med hjälp av logitmodellen (se avsnitt 3-3) kan förändringen i 
färdmedelsval till följd av ändringar i någon eller några för­
klaringsvariabler studeras. I några figurer nedan ges exempel 
på dessa samband. För varje figur har förusatts att den stude­
rade variabeln är oberoende av de andra och att de övriga va­
riablerna hålls konstanta. Observera att man inte bör dra allt­
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FIG 6. Samband mellan bilandel (P. ..) och olika variabler. Färd- bil
medelskombination bil/kollektivt. Ändamål arbete. Värden 
från TAB 29. Observera att medelvärdet har samma storlek 








FIG 7. Samband, mellan bilandel (P ^ ) och variablerna bilefter-
frågekvot och parkeringsavgift. Färdmedelskombinationen 
bil/cykel. Ändamål arbete. Värden från TAB 32. Observera 
att medelvärdet har samma storlek i de två figurerna.
Av FIG 6 framgår t ex att om man kunde minska väntetid buss med 
5 min skulle bilandelen för arbetsresor i färdmedelskombinationen 
bil/kollektivt minska från 87 % till cirka 75 %. Av FIG 7 synes 
att man maste ta till drastiska höjningar av parkeringsavgifterna 




FIG 8. Samband, mellan cykelandel (pcykel) och variabeln fågel-
vägsavstånd. Färdmedelskombinationen cyke1/kollektivt. 
Ändamål övrigt. Värden från TAB 35.
Ovanstående figur visar att cykelandelen för övriga ändamal i 
färdmedelskombinationen cykel/kollektivt är mycket känslig för 
förändringar i fågelvägsavståndet.
Liknande kurvor kan uppritas för alla signifikanta variabler i 
de olika grupperna.
8.6.3 Tidsvärden m m
Om man har en matematisk modell (i detta fall logitmodeller) som 
innehåller både tids- och kostnadsvariabler, kan man i princip 
beräkna tidsvärden genom att räkna ut hur många kronor en minuts 
tidsvinst motsvarar för att logitekvationens värde skall hållas 
oförändrat. För att sådana beräkningar skall vara meningsfulla 
krävs att åtminstone följande förutsättningar är uppfyllda:
- tids- och kostnadsvariablerna skall vara signifikant skilda 
från noll och inte ha alltför stora standardavvikelser 
(dvs t-värdena skall vara tillräckligt höga)
- tids- och kostnadsvariablerna skall vara med i absolut form 
eller som differenser
- variablerna som används i tidvärdesberäkningarna skall vara 
okorrelerade med andra variabler
- kostnadsvariablerna skall helst vara "primära", d v s avspeg­
la det som individen upplever som kostnader i samband med 
förflyttningskedjan. Kostnaderna, (t ex bilens körkostnader/ 
mil) skall också ligga på en rimlig nivå.
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Eftersom beräkningarna i detta projekt inte varit primärt av­
sedda att ge underlag för tidsvärdesberäkningar är det sällan 
dessa förutsättningar är samtidigt uppfyllda. Det är dessutom 
så att i samtliga fall är kostnaderna uppdelade i olika del­
kostnader (t ex parkeringsavgift och körkostnader), som har 
fått olika logitkoefficienter. Det är tydligen så att inte ba­
ra restidskomponenter värderas olika, utan också kostnadskompo- 
nenter, vilket är viktigt att beakta vid bedömningen av olika 
tidsvärden.
Nedan redovisas några tidsvärdesberäkningar för olika resgrupper.
Färdmedelskombinationen_bil/kollektiyt_j_ändamål_arbete
Som kostnadsvariabel har körkostnadsdifferens 4 och körkostnads­
differens 1 använts. Körkostnadsdifferens 1 har multiplicerats 
med 4 för att en rimlig milkostnad skulle erhållas. Tidsvärdena 
för väntetid buss blir då i medeltal cirka 29 kr/tim (min 13:-, 
max 54:-). Tidsvärden för bytestid buss blir i medeltal cirka 
17 kr/tim (min 11:-, max 23:-). Tidsvärdet för restids(diffe­
rens) har blivit cirka 7 kr/tim.
Färdmedelskombinationen_bil/kollektiyt_i_ändamål_övrigt 
Inga signifikanta, relevanta variabelvärden finns att tillgå.
Färdmedelskombinationen_bil/cykel_i_ändamål_arbete
I ett fall går det att beräkna värden grundade på åktids- resp 
gångtidsdifferens dividerad med koefficienten för parkeringsav- 
giften (åktids- och gångtidsdifferenserna har dock dålig signi- 





Här kan man värdera bytestid buss relativt totalkostnad buss och 
man får då ett bytestidsvärde på i medeltal 10,50 kr/tim (min 
4,80:-, max 13,90:-).
Färdmedelskombinationen_cykel/kollektivt_1_ändamål övrigt
I denna grupp kan man få en värdering av väntetid buss relativt 
totalkostnad buss. Värdet blir i medeltal 16,50 kr/tim (min 10,80, 
max 21,25).
När det gäller bilgrupperna och ändamål arbete kan en försiktig 
jämförelse (restidsberäkningarna skiljer sig åt på vissa punkter) 
med material från Stockholm, Uppsala och Västerås göras (AIB, 1974).
Tidsvärdet för väntetid (29 kr/tim) är något lägre än för Stock­
holm (37 kr/tim) och Uppsala (56 kr/tim). Dock är medelinkomsten 
i Malmömaterialet lägre än för Stockholm och Uppsala, vilket torde 
förklara en del av skillnaden. Restidsvärdet i Malmömaterialet in­
nefattar väntetid och bytestid, vilket inte jämförelsematerialet 
gör. Restidsvärdet 7 kr/tim (Malmömaterialet) ligger inom den va-
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riationsbredd som finns i jämförelsematerialet (min 2,97, max
11,41).
Här det gäller bytestidsvärdet anges för Stockholmsmaterialet 
l+,50 - 2,79 kr/byte. För Malmömaterialet (bil/kollektivt, ända­
mål arbete) är medelbytestiden 5,43 min/förflyttningskedja, var­
för en approximativ uppskattning av värdet per byte.blir 17 
5,43/60 = 1,54 kr/byte, vilket således är lägre än i Stockholms­
materialet .
När det gäller de övriga tidsvärdena finns det inget jämförelse­
material att tillgå. Vid jämförelse med värdena för bil/kollek­
tivt torde man dock kunna betrakta de erhållna värdena som rela­
tivt rimliga.
En omständighet som är värd att notera är att bytestiden för buss 
genomgående är lägre än väntetidsvärdena. Kvoten väntetid/bytes­
tid är i genomsnitt 1,6. (Här skall man dock vara uppmärksam på 
att såväl väntetids- som bytestidsvärdena för varje förflyttning 
är beräknade med hjälp av ett datorprogram, se bilaga 9). Detta 
motsägs inte av resultat från Paris 1966, där kvoten blev 1,5 
(väntetid buss/bytestid tunnelbana).
Det är svårt att ur Malmömaterialet få fram värderingsförhållan- 
det mellan väntetid och åktid, därför att åktidsvärdena.i allmän­
het inte har blivit signifikanta. Vissa resultat fran bil/kollek­
tivt och cykel/kollektivt tyder på att förhållandet är cirka 
6 - 12. (Dessa siffror är relativt osäkra).
Vanligtvis brukar detta förhållande anges till 2, men i Stockholm 
har Tegnér (Tegnér, 1972) erhållit värdet 12. De påpekar också 
att värdet torde vara beroende av hur variablerna konstruerats,
8.6.4 Trafikpolitiska möjligheter till påverkan av färdmedels- 
valet
Först och främst måste man uppmärksamma att en stor del av för- 
flyttningskedjorna är sådana där individen anser sig bunden till 
ett visst färdmedel (för färdmedel bil i Malmö rör det^sig om 
cirka 1/3 av förflyttningskedjorna). De faktorer som påverkar 
bundenheten har studerats i kap. 7. Även om resultaten måste an­
ses något osäkra visade det sig för t ex färdmedlet hil att det 
endast var sådana faktorer som inte direkt låter sig påverkas 
av trafikpolitiska åtgärder, som hade signifikant inverkan. Den 
enda variabel av "planeringskaraktär" som hade^svag inverkan 
var variabeln fågelvägsavstånd. Ju längre avståndet är, desto 
mer är man bunden till såväl bil som kollektivt färdmedel.
När det gäller att påverka färdmedelsvalet för dem som uppger 
sig ha alternativ synes påverkansmöjligheterna vara.något större. 
Om man t ex vill minska bilandelen så är det väntetider buss.och 
bytestider buss som måste minskas och parkeringsavgifterna höjas. 
En förändring av även övriga kostnader (variabeln körkostnadsdif- 
ferens t ex) till kollektivtrafikens förmån torde ha.en viss in­
verkan. Däremot verkar det svårare att med trafikpolitiska åtgär­
der påverka variablerna bilefterfrågekvot, bil i tjänsten och kön
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I detta sammanhang måste framhållas att de erhållna resultaten 
inte gäller vid drastiska ändringar i trafiksystemet, då variab­
lerna får värden långt utanför dem som uppmätts i detta projekt, 
(i sadana fall torde logitkoefficienternas värden korama att änd­
ras ).
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9. VAL AV PARKERINGSPLATS
9-1 Inledning
Parkeringens betydelse för hela förflyttningskedjan har tidigare 
diskuterats kortfattat (Se avsnitt 3.6). Där framhålles att par­
keringen inte kan ses isolerad från de övriga delarna av en för- 
flyttningskedja. Det är därför rimligt att låta deluppoffringar­
na vid parkering ingå i analysen av bl a bundenhet till bilen 
samt val av färdmedel. Att ta fram en modell som explicit för­
delar bilarna på olika parkeringsanläggningar har inte varit 
möjligt inom ramen för detta projekt.
I det följande skall parkeringssituationen i Malmö redovisas 
översiktligt. Därefter redovisas och kommenteras de i intervju­
undersökningen studerade parkeringsvariablerna.
9.2 Parkeringssituationen i Malmö. Översiktlig beskrivning
Kännedom om de faktiska parkeringsförhållandena i Malmö kommun 
varierar med typen av parkering. Det finns inventeringar av be­
fintliga parkeringsplatser, men beläggningen på vissa typer av 
parkeringsplatser (bl a parkering på allmän mark där mätare 
saknas) är dåligt känd. Däremot finns det god statistik över 
intäkterna från kommunens parkeringsautomater.
Sammanfattningsvis kan man dock säga att det inte råder någon 
brist på lediga parkeringsplatser i Malmö, varken för långtids- 
eller korttidsparkering. I Gamla Staden och i vissa delar av 
hamnen är beläggningen på parkeringsautomaterna hög (70 % i 
Gamla Staden, om man definierar beläggningsprocenten som andel 
verkliga intäkter dividerad med intäkter vid kontinuerlig be­
läggning på automater under avgiftsbelagd tid. På vissa enstaka 
plataser har 130 % beläggning uppmätts), medan korttidsparke- 
ringen på tomtmark visar avsevärt lägre beläggningssiffror 
(Gamla Staden 8 %, hamnen 29 %). Under lördagar kan dock vissa 
problem uppstå.
Tillgången på långtidsparkeringsplatser i centrum är också god, 
åtminstone om man vill betala månadsavgift för fasta platser i 
parkeringshus.
Viss nattparkering (i huvudsak gatuparkering) i äldre flerfa­
miljshusområden (t ex vissa delar av Slottsstaden) är besvärlig.
9-3 Parkeringsvariabler i undersökningen 
9.3.I Allmänt
Som man kan vänta sig av den (för bilisterna) relativt goda par- 
keringssituationen i Malmö, visar en analys av de studerade par- 
keringsvariablerna att de flesta bilisterna upplever situationen
som god. Man har korta gångavstånd, har relativt lätt att hitta 
parkeringsplats och parkeringsavgifterna upplevs inte som allt­
för höga. Nedan redovisas några olika resultat från studiet av 
parkeringsvariablerna i undersökningen.
9.3.2 Parkeringsavgift
Medelvärdet för parkeringsavgiften för utförda bilförflyttnings- 
kedjor (såväl kontantavgifter som månadsavgifter är medräknade) 
är cirka 1+0 öre.
I nedanstående tabell redovisas andelen parkeringsfall som beta­
lar kontantavgift av totala antalet parkeringsfall under den tid 
då parkeringsautomatplatserna är avgiftsbelagda.








fall under tiden 





101 7 31 23
102 18 28 64
103 hamnen 1 29 3
104 - 3 -
105 - 2 -
110 9 35 26
111 Gamla 29 64 45
112 Staden 35 79 44
113 10 4o 25
114 4 26 15
120 2 87 2
121 - 10 -
122 2 26 8
123 1 48 2
124 11 73 15
125 - 22 -
130 32 67 48
131 1 54 2
132 1 22 5
133 - 14 -
134 - 5 -
135 - 8 -
136 5 29 17
137 24 97 25
138 7 60 12
139 10 51 20
> 140 ett försumbart antal parkeringsfall med kontantavgift.
De högsta andelarna förekommer i centrala hamnområdet (omr. 102) 
(64 %), i delar av Gamla Staden (omr. 111 o 112) (45 %) och ome­
delbart söder om Gamla Staden (omr. 130) (48 %).
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9.3.3 Gångavstånd vid parkering
Gångavstånden till och från parkeringsplats är i regel korta, i 
allmänhet under 50 meter. I nedanstående tahell (TAB 38) redovi­
sas mediangångavståndet till eller från parkeringsplats för oli­
ka tvåsifferområden i Malmö för utförda bilförflyttningar (en­
ligt de intervjuades egna uppgifter).
TAB 38. Mediangångavstånd till eller från parkeringsplats för 
utförda bilförflyttningar. Uppdelning på tvåsifferom­
råden. De tillfrågades egna uppgifter.
Tvåsifferområde Mediangångavstånd
m
10 20 - 50 (50 - 100 vid stationen)
11 50 - 100
12 20 - 50
13 20 - 50
14 20 - 50
15 1 - 20
16 20 - 50
17 20 - 50
18 1 - 20
övriga 1 - 20
Som framgår av tabellen är det enbart i Gamla Staden och vid Cen­
tralstationen som mediangångavståndet överstiger 50m. I övrigt 
är mediangångavståndet under 50 m, i vissa fall under 20 m, vil­
ket av de allra flesta bilister torde anses som helt acceptabelt. 
Gångtidsvariabeln har heller inte blivit signifikant vid några 
logitanalyser av färdmedelsval.
9.3-b Tid att hitta parkeringsplats, söktid
Endast i statistikområden 11, 12, 13 (Gamla Staden, Slottsstaden, 
Södra Förstaden, Möllevången, Rörsjöstaden) finns det några nämn­
värda andelar av parkeringsfallen som uppgivit någon söktid för 
att hitta parkeringsplats. I område 11 är det 20 % som för mån­
dag - fredag anger 2-10 min (samma andel på lördagar), i områ­
de 12 är det 7 % måndag - fredag (lördagar 23 %) och i område 13 
är andelen 13 % måndag - fredag (lördag 15 %)• I övriga områden 
är andelarna praktiskt taget lika med noll. Variabeln har inte 
blivit signifikant vid några logitanalyser av färdmedelsval.
9.3.5 Upplevda besvär vid parkeringen
I frågeformuläret (se bilaga 2 och 3) fanns en fråga om upplevda 
besvär vid varje parkering. I allmänhet har de tillfrågade per­
sonerna inte upplevt några nämnvärda svårigheter vid parkeringen 
Den enda typ av svårighet som har gett något nämnvärt utslag är 
"svårt att hitta ledig parkeringsplats". I nedanstående tabell
7 6
redovisas andelarna för olika områden.
TAB 39- Andelen parkeringsfall som uppgivit "svårt att hitta le­
















» 15 försumbara andelar
För färdmedelsparet bil/kollektivt, ändamål arbete, visade sig 
denna variabel få svagt signifikant inverkan.
Övriga besvärsalternativ (endast ett skulle anges) - för hög 
p-avgift, för långt att gå, svårt att manövrera bilen - fick 
mycket små andelar.
9.4 Kommentarer och slutsatser
Det ovan redovisade materialet pekar entydigt på att parkerings- 
situationen upplevs som bra utom i de centrala delarna av Malmö 
(främst Gamla Staden, de centrala delarna av hamnen och området 
norr om Triangeln), där samtliga parkeringsvariabler har sämre 
värden (ur bilistens synpunkt). Man kan inte heller påvisa att 
det finns några större möjligheter (eller behov av) att genom 
t ex högre pris skaffa sig kortare gångavstånd. Tvärtom synes 
det vara så att i centrum är det fråga om både ett högre pris 
och längre gångavstånd. Trots detta är de allra flesta nöjda 
med parkeringssituationen.
Här det gäller val av parkeringsplats är det tydligen så att be­
träffande korttidsparkering väljer man i första hand parkering 
på gatumark, och i andra hand parkering på tomtmark. På tomtmark 
är beläggningsgraden låg.
När det gäller långtidsparkering under dagtid (dvs minst 8 tim) 
är bilden annorlunda. Där sker den övervägande delen av parke­
ringen på tomtmark och en mindre del (dock ej oväsentlig) på ga­
tumark. Vid tidpunkten för undersökningen fanns det tillgång till 
lediga platser åtminstone i parkeringshusen (givetvis avgiftsbe- 
lagda). I det centrala hamnområdet rådde dock en viss platsbrist.
Här det gäller parkeringsvariablernas påverkan på färdmedelsvalet 
finner man att de flesta uppoffringsvariablernas värden inte når 
upp till en nivå som upplevs som besvärande (gäller särskilt gång­
avstånd och tid att hitta parkeringsplats). Parkeringsavgift och 
besvär att hitta parkeringsplats har dock gett ett märkbart ut­
slag vid färdmedelsvalet trots att dessa variabelvärden ofta inte
heller är så höga. Det är därför mycket svårt att förutsäga vil­
ken variabel som skulle ha störst effekt på färdmedelsvalet om 
man genom olika åtgärder ändrade variabelvärdena till nivåer som 
inte finns tillräckligt representerade i undersökningsmaterialet. 
Det är också svårt att ange vid vilka nivåer de olika typerna av 
uppoffring upplevs som besvärliga. Parkeringsavgift och besvär 
att hitta parkeringsplats har tydligen i vissa fall i centrum 
uppnått denna nivå. Det är således troligt att dessa variabler 
kan få en betydligt starkare effekt vid högre nivåer på varia­
belvärdena.
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10. JÄMFÖRELSER MED ANDRA. UNDERSÖKNINGAR
10.1 Inledning
Det finns flera svenska och utländska undersökningar som använt 
logitanalys eller liknande för analys av färdmedelsval och åt­
minstone i ett fall också för analys av bundenhet till kollek­
tivt färdmedel. Jämförelser med flera av dessa skall göras. 
Dessutom skall en jämförelse med en tidigare Malmöundersökning 
(som dock ej använt logitanalys) göras.
Tyvärr finns det mycket som försvårar eller ibland nästan omöj­
liggör jämförelser mellan olika undersökningar. Ofta finns det 
skillnader i vilka variabler som använts i analyserna och hur 
variablerna beräknats. En del undersökningar använder enkla för­
flyttningar (oftast förflyttningar till arbetet) som observa­
tionsenhet, andra använder hela förflyttningskedjan. Vidare fö­
religger skillnader i bedömningen av vilka tillgängliga observa­
tioner som skall ingå i analysen. Skillnaderna mellan likartade 
variabler i olika projekt kan vara stora med avseende på såväl 
medelvärden som spridning.
Ovanstående skillnader gör att jämförelser mellan olika under­
sökningar måste tolkas försiktigt.
De flesta jämförda undersökningarna är svenska, beroende på att 
utländska förhållanden ofta inte är direkt jämförbara med sven­
ska. Den medtagna holländska undersökningen (se avsnitt 10.7) 
har dock bedömts vara av intresse även för svenska förhållanden.
10.2 Resvaneundersökning i Malmö 1986
Det är svårt att få fram jämförelser i tiden beträffande resva­
nor. Av bl a denna anledning har jämförelser gjorts med en res­
vaneunder sökning i Malmö 1966. (Resor mellan bostad och arbete. 
Resvaneundersökning Malmö 1966, 1970).
Våren 1966 gjordes en undersökning av resvanorna mellan bostad 
och arbete i Malmö. Undersökningen utfördes i form av en posten­
kät till ett urval förvärvsarbetande Malmöbor (Ä.735 st). Under­
sökningen har inte använt logitanalys eller dylikt vid färdme­
delsval, utan man har i princip studerat varje variabel för sig 
(ibland två variabler på en gång).
I TAB 40 nedan jämförs färdmedelsvalet för arbetsresor.
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TAB 40. Färdmedelsval för förflyttningar till artetet. Jämförel­
se med resvaneundersökning i Malmö 1966.
Färdmedel Andel med visst 
färdmedel enligt 
detta projekt 
änd amål arb et e, 
skola
%







Kollektivt, lokal 16,9 31 ,0 - 14,1
Bilförare 45,2 31 ,0 + 14,2
Bilpassagerare 6,7 3,7 + 3,0
Gång 10,9 16,3 5,4
Cykel 11,9 13,5 - 1,6
Moped, mc 1,5 2,9 - 1
Övrigt 6,9 1,6 + 5,3
De skillnader sam är störst är minskningen av kollektivandelen 
och ökningen av bilandelen. (Övriga skillnader är relativt små 
och kan möjligen hänföras till skillnader i undersökningarnas 
utförande). Andelen gång har också minskat.
1966 studerades färdmedelsvalet bil/kollektivt för bilhushållen 
och man påvisade ett klart samband (endast i diagramform) mellan 
bilandel och totalrestidskvot resp totalrestidsdifferens. Detta 
resultat stämmer överens med den nu aktuella undersökningens så­
tillvida att variabeln restidsdifferens blivit klart signifikant 
då den förekommit okorrelerad (i dessa logitanalyser har variab­
lerna väntetid buss och bytestid buss ej varit med. Se avsnitt 
8.3.1).
1966 fann man att variabeln kön påverkade färdmedelsvalet kraf­
tigt. Denna variabel har blivit signifikant även nu (se TAB 28 
och 29).
Man kan även jämföra färdsätt till arbetet efter bilinnehav. Se 
TAB 1*1 nedan.
TAB 41. Färdsätt till arbetet vid olika antal bilar i hushållet. 
Jämförelse med resvaneundersökning i Malmö 1966.
Antal bilar i hushållet
Färdsätt 0 1 1 och fler 2 och fler
andel andel andel andel andel
1966 1973 1966 1973 1966
(vinter) (vinter■) (vinter)
lo % lo % %
Bil 4 8 55 64 72
Kollektivt, lokal 50 39 20 14 9
Tabellen visar även här en ökad bilandel (jfr TAB 4o).
När det gäller gångavstånd till parkeringsplats visar 1966 års 
material samma tendens som resultatet i TAB 38.
De här framtagna jämförelserna utvisar inga direkta motsatser 
mellan de Båda undersökningarna. Qm man vill bearbeta 19T3 års 
undersökning ytterligare skulle betydligt flera jämförelser 
kunna göras.
10.3 Intervjuundersökning i Norrköping 1968
I december 1968 utfördes i Norrköping en skriftlig intervju av 
cirka 600 hushåll för att söka klarlägga olika faktorers inver­
kan på färdmedelsvalet. Undersökningen har bl a bearbetats med 
diskriminantanalys (Lindahl, Eklind, 1972, Val mellan bil och 
kollektiva färdmedel i Norrköping). Hela förflyttningskedjor 
har studerats.
När det gäller val mellan bil och kollektivt färdmedel (ändamål 
arbete, skola) för dem som uppgivit sig ha ett sådant val blev 
endast variabeln elog reslängd klart signifikant (t-värde = 2,51). 
Variabeln buss-spårvagn (om buss någon gång under kedjan sätts va­
riabeln = 1, eljest = 0) blev svagt signifikant (t-värde = 1 ,91)- 
Däremot blev variabeln spilltidskvot inte signifikant. Dessa re­
sultat synes vara motstridiga mot Malmömaterialet (se TAB 36), 
där ju spilltidsvariablerna (väntetid buss och bytestid buss) 
blev klart signifikanta medan reslängder (fågelvägsavståndet) 
inte blev signifikant i Malmömaterialet (en viss inverkan finns 
troligen, återspeglad i att variabeln körkostnadsdifferens 1 
blev signifikant i Malmöundersökningen).
I Norrköping visade det sig dock att när man i stället för att 
använda variabeln spilltidskvot använde spilltidsvariablerna 
var för sig (väntetid kollektivt, bytestid kollektivt, gångtids- 
differens koll-bil) blev väntetid kollektivt klart signifikant 
(t-värde cirka 2,75). Detta resultat stämmer bättre med Malmö­
undersökningen .
I Norrköping har man också analyserat bundenheten till visst 
färdmedel (jfr kap 7)- Man har studerat andelen (av summa för­
flyttningskedjor med bil- och kollektivtrafik) som varit bundna 
till kollektivt. Analysen har utförts med bl a diskriminantana­
lys, och man fick en hög förklaringsgrad (R2 =: 0,52), avsevärt 
högre än i föreliggande undersökning. Resultaten är dock inte 
direkt jämförbara, då i föreliggande undersökning varje färd­
medel studerats separat.
Andelen kollektivbundna förflyttningar är helt olika i de båda 
materialen. I Norrköping anges andelen till cirka 45 % (av sum­
ma resor med bil och kollektivt), i Malmömaterialet är motsva­
rande siffra mellan 9 % och 18 % (beroende på hur man definie­
rar bundenhet). Om denna skillnad är en reell skillnad eller 
beror på skillnader i undersökningsförfaranden m m har inte 
kunnat analyseras.
Vid diskriminantanalysen av bundenhet till kollektivt färdmedel 
i Norrköping blev förklaringsvariablerna elog Antal hushållsmed- 
lemmar (över 6 år) och elog Antal bilar i hushållet signifikanta. 
Den enda likhet med detta resultat som Malmöundersökningen kan
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uppvisa är att förklaringsvariabeln antal bilar i hushållet bli­
vit signifikant vid bundenhet till bilen (som nummer 3 i rang­
ordningen).
10.4 Val av färdmedel i Lund
I maj 1972 utfördes i Lund en skriftlig intervju (hushållsenkät) 
angående de intervjuades förflyttningar under ett visst dygn. 
(Rapport: Tingne, Schandersson, 1973). Man fick svar från 1.103 
individer. Hela förflyttningskedjor har studerats, och upplägg­
ningen av bearbetningarna är i princip densamma som i det aktuel­
la projektet, med undantag för att diskriminantanalys använts i 
stället för logitanalys vid analysen av färdmedelsvalet.
Andelen bundna (till visst färdmedel) förflyttningskedjor är 
24 % (bil 18 %, buss 24 %, cykel-gång 29 t). Dessa andelar är 
avsevärt lägre än för Malmö (total andel bundna är där 40 %), 
vilket dock till stor del torde bero på att Lund är en mindre 
stad än Malmö, vilket gör reslängderna mindre och därmed val­
friheten troligen större (i Malmömaterialet har avståndet den­
na effekt).
Här det gäller val mellan färdmedel där alternativ fanns använ­
des diskriminantanalys. För färdmedelskombinationen bil/kollek­
tivt (samtliga ändamål) fick variabeln totalrestidsdifferens det 
högsta t—värdet (3,23), medan i en annan diskriminantanalys spill— 
tidsdifferensen fick t-värdet 2,77. De båda variablerna är korre­
lerade med varandra. Den enda variabel som därutöver blev signi­
fikant var "bil i tjänsten" (t-värde 2,2). Dessa variabler har 
också blivit klart signifikanta i Malmömaterialet.
För färdmedelskombinationen bil/cykel (samtliga ändamål) blev 
följande förklaringsvariabler i Lundaundersökningen signifikanta 
(i rangordning): bil i tjänsten, antal bilar per hushållsmedlem, 
avstånd, centrumresa eller icke, spilltidsdifferens (bil-cykel).
De två sista variablerna är dock högt korrelerade med varandra, 
(troligen beroende på längre gångavstånd för bilister i centrum 
än eljest).
I Malmöundersökningen blev variablerna bilefterfrågekvot, p-av- 
gift och bil i tjänsten signifikanta. (Variabeln p-avgift före­
kom inte i Lundaundersökningen). Variablerna i Malmöundersök- 
ningen förekommer således i Lundaundersökningen också, men i 
annan rangordning.
10.5 Allmänna Ingenjörsbyråns studier i Uppsala, Västerås och 
Stockholm
Allmänna Ingenjörsbyrån (AIB) utförde i november/december 1973 
en enkät bland de anställda vid Skolöverstyrelsen i Stockholm 
(702 erhållna svar) och i januari/februari 1974 vid ett antal 
olika företag och institutioner i Uppsala (1.057 erhållna svar) 
och Västerås (1.296 erhållna svar). De som intervjuades i Upp­
sala och Västerås hade sina arbetsplatser i centrum. (AIB, 1974).
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Det finns vissa skillnader i uppläggningen mellan AIB:s undersök­
ningar och Malmöundersökningen, hl a följande:
- AIB:s enkäter gäller enbart ändamålet arbete (ej skola).
- AIB studerar färdmedelskombinationen bilförare/alternativt 
färdmedel, där bilpassagerare, kollektivt färdmedel, gång och 
cykel är alternativt färdmedel.
- Man studerar endast enkla förflyttningar till arbetet.
- AIB använder oftast de intervjuades egna uppgifter för restids­
värden m m.
Däremot har man använt samma typ av logitanalys som i Malmöunder- 
sökningen.
För Uppsala och Västeras fick AIB bäst resultat när man slog ihop 
materialen (man fick inte högre pseudo-R2-värden, men väl högre 
t-värden och högre likelihood-ratio), varför dessa resultat re­
fereras här. De signifikanta förklaringsvariablerna blev i rang­
ordning (efter t-värden): bil i tjänsten, väntetid för alterna­
tivt färdmedel (gäller endast för kollektivt färdmedel), kost- 
nadsdifferens exkl körkostnad (= reskostnad för alternativt färd­
medel minus parkeringskostnad bil), gångtid (bil) från p-plats 
till arbetsställe samt restidsdifferens (i några olika utform­
ningar). Bästa pseudo-R^ = 0,30. Variabeln byte (kollektivt) 
fanns ej med i studien, ej heller variabeln månadskort kollek­
tivt eller bilefterfrågekvot (eller liknande). Resultaten stäm­
mer således inte överens med resultaten från Malmö, även om de 
inte är helt motstridiga (jfr TAB 36). Samtliga AIB:s signifi­
kanta variabler utom gångtid (bil) har i relativt jämförbara 
variabelkonstruktioner blivit signifikanta i Malmöundersök- 
ningen.
I Stockholmsmaterialet har man haft problem med dålig spridning 
i vissa variabler (t ex parkeringsavgift, gångavstånd till par­
kering samt kollektivtrafikavgift). De variabler sam blivit sig­
nifikanta är i rangordning: antal byten, restidsdifferens och 
kostnadsdifferens. Högsta pseudo-R2 är 0,25 och högsta likeli­
hood-ration är 30,5. Kommentarerna till detta är desamma som för 
Uppsala- och Västeråsmaterialet.
10.6 Färdmedelsval i Stor-Stockholm 1968
I samband med den utvidgade Arbetskraftsundersökningen år 1968 
i Stor-Stockholm (AKU -68) gjordes bl a en specialstudie av 
pendlingen till och från arbetet i Stor-Stockholm. Detta mate­
rial har bearbetats med hjälp av probit- och logitanalys av 
bl a Göran Tegner (Tegner, 1972). Man använde sig av resorna 
för sysselsatta pendlare med tillgång till bil i hushållet och 
med tillgäng till kollektiva färdmedel. I princip har man ana­
lyserat förflyttningskedjan bostad-arbete-bostad.
Den förklaringsvariabel för färdmedelsvalet som fick högst sig- 
nifikans (t-värde) var kostnadsvariabeln (i formen totalkost- 
nadsdifferens eller elog totalkostnadskvot). Qm den delades upp
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i delkostnader ( parker ingskostnad, kilometer "beroende bilkostnad 
och kollektiv reskostnad) blev även delkostnaderna klart signi­
fikanta. Parkeringskostnaden hade dubbelt så högt t-värde som 
någon av de andra delkostnaderna.
Därnäst i signifikans kom variabeln bil i tjänsten, samt varia­
beln byte (antal byten per enkelresa).
Signifikant inverkan hade också restidsvariabeln (olika former 
i olika ekvationer). elog restidskvot fick högst t-värde (2,1+9). 
Vid uppdelning i deltider - kollektiv väntetid och åktidsdiffe- 
rens - sjönk t-värdena (kollektiv väntetid 2,3k och åktidsdiffe- 
rens 1,91). Högsta pseudo-R2 var 0,33 och högsta likelihood-ratio 
253 (högt vârdeï)
Vid jämförelser med Malmöstudien finner man även här att i stort 
sett samma typer av variabler blev signifikanta men i annan rang­
ordning.
10.7 Analys av färdmedelsval i Rotterdam och Amsterdam
1966 utfördes en stor hemintervjuundersökning i västra Holland. 
Delar av detta material lämpade sig för analys av färdmedelsval, 
(de Donnéa, 1971). Man studerade endast resor med ändamålet ar­
bete och endast förflyttningen från bostaden till arbetet. I 
Rotterdam hade man 1+82 observationer och i Amsterdam 7^0 st. Man 
studerade valet mellan bil och kollektivt färdmedel (de som åkte 
bil antogs ha möjlighet att välja kollektivt, de som åkte kollek­
tivt tillfrågades om sina möjligheter att välja bil). De kollek­
tiva färdmedlen var spårvagn eller buss. Vid analysen användes 
både probit- och logitanalys. (Man fann inga större skillnader 
mellan dessa två analysmetoder).








- enbilshushåll eller ej
Signifikant inverkan fick variablerna (totalrestidsdifferens) • 
(hushållsinkomst), "head of household" eller ej, sysselsättning 
(högre social status ger högre sannolikhet för bil). Likelihood- 
ratio-värdena var ej så höga som i Malmö. Det är svårt att jäm­
föra dessa resultat med Malmöundersökningen, eftersom variabel­
uppsättningarna är så olika. Någon större likhet verkar dock in­
te att finnas.
10.8 Kommentarer och slutsatser av jämförelserna
Som tidigare nämnts (avsnitt 10.1) är det ofta svårt att jämföra 
olika undersökningar p g a olika variabeldefinitioner, observa-
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tionsenheter m m. Nedanstående tabell (TAB 42), som är en samman­
ställning av de signifikanta variablerna i de refererade svenska 
undersökningar som använt logitanalys och diskriminantanalys, 
måste således läsas med försiktighet.
TAB 42. Analys av färdmedelsval för bil/alternativt färdmedel 
(vanl koll). Ändamål arbete (utom Lund). Sammanställ­
ning av signifikanta variabler vid logitanalys och dis­
kriminantanalys för olika svenska undersökningar.
Malmö Norrköping Lund Uppsala- Stor-
Västerås Stockholm

































restidsdifferens väntetid sig­nifikant vid 
uppdelning av 
restiden)
Av tabellen framgår att det finns några variabler som förekom­
mer ofta: väntetid kollektivt och bil i tjänsten. Flera gånger 
förekommer t ex byte (resp bytestid) kollektivt, någon kostnads- 
variabel, restidsdifferens (eller kvot). Att varibelerna vänte­
tid kollektivt och bil i tjänsten generellt har klart signifi­
kant inverkan pa färdmedelsvalet torde därmed kunna anses vara 
säkerställt. Att även byte, någon typ av kostnadsvariabel samt 
restidsdifferens (kvot) inverkar torde också vara rimligt att 
fastslå.
De variabler som bara förekommer någon enstaka gång är det svårt 
att yttra något generellt om. T ex har variabeln kön blivit sig­
nifikant i Malmö men inte i Lund och Uppsala-Västerås. Orsakerna 
■till detta går inte att fastställa utan relativt djupgående ana­
lyser, vilket inte varit möjligt inom ramen för detta projekt.
När det gäller vilka förklaringsvariabler som blir signifikanta 
kan man således se ett klart mönster, vilket beskrivits ovan.
När det gäller rangordningen mellan förklaringsvariablerna och 
logitkoefficienternas förhållande till varandra saknas detta 
mönster. Rangordningen växlar från undersökning till undersök­
ning. En viss tendens finns dock - väntetid kollektivt ligger 
oftast på första eller andra plats i rangordningen. 
Absolutvärdena pa logitkoefficienten för en viss variabel varie­
rar också mellan undersökningarna, dock ej så mycket som man 
skulle kunna tro. För exempelvis variabeln bil i tjänsten finns 
3 olika undersökningar som använt logitanalys och där blev vär-
dena 1,72 (Malmö), 1,41 (Uppsala-Västerås) och 1,11 (Stor Stock 
holm). Koefficienter för väntetid alternativt färdmedel (kolle 
tivt) (obs! olika definitioner mellan undersökningarna) blev 
0,214 (Malmö), 0,119 (Uppsala-Västerås) och 0,0728 (Stor-Stock- 
holm). Det skiljer således inte på 10-potenser, utan pa mindre 
faktorer (cirka 3 när det gäller väntetid alternativt färdmedel 
och ~ 1,5 när det gäller hil i tjänsten). Man kan dra en forsik 
tig slutsats, nämligen att ahsolutvärdena pålogitkoefficienter 
na för de variabler som vanligen blir signifikanta har samma 
storleksordning i olika undersökningar.
En annan slutsats är att det behövs många fler fältundersökningar 
för att kunna dra säkrare slutsatser. Man bör lagga ner moda pa 
att från början göra dessa undersökningar jämförbara med andra. 
Eventuellt kan det vara intressant att.överarbeta redan gjorda 
undersökningar så att de blir mer jämförbara.
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11. FORTSATT FORSKNING
Vid arbetet med detta projekt har en hel del olika forskningsbe­
hov framkommit. De redovisas kortfattat nedan.
1. Viss ytterligare bearbetning av undersökningsmaterialet i 
detta projekt synes vara angelägen.
- Ytterligare bearbetning av variabeln tid att passa. Man får 
gå tillbaka till primärmaterialet för att undersöka om det 
finns några samband med andra faktorer el. dyl. som inte 
framkommit.
- Upppdelning av parkeringsavgifter i kontantutlägg och må­
nadsavgift .
Inverkan av dold väntetid vid utförda och alternativa kol— 
lektivtrafikförflyttningskedjor. Dold väntetid är den vän­
tetid som uppstår till följd av att tidtabellerna inte är 
avpassade till de intilliggande aktiviteternas start- och 
sluttidpunkter (se Grufman et al, 1975).
Ytterligare analys av bundenhet till visst färdmedel.
2. När det gäller logitanalyserna pekar jämförelserna av de olika 
undersökningarna på att en metodikdiskussion och därpå följan­
de eventuell metodiksamordning är angelägen, bl a på följande 
punkter.
- Principer för variabelval.
Ar det lämpligt att använda faktoranalys vid bearbetning?
- Mätetal för vissa variabler. Skall det t ex vara objektiva 
eller subjektiva mått? Hur skall måtten för alternativa 
färdmedel göras?
- Skall observationsenheten vara förflyttningar, förflyttnings- 
kedjor eller något annat?
Hur skall man lägga upp framtida undersökningar så att en 
större andel av det primära materialet verkligen kan använ­
das i logitanalyserna?
Eventuellt bör några befintliga undersökningar överarbetas för 
att bli mer jämförbara ur dessa synpunkter. Man kan också över­
väga att analysera befintligt material (Lund och Norrköping) med 
logitanalys i stället för diskriminantanalys. Malmömaterialet 
från 1966 kanske också kan bearbetas med logitanalys.
3. Vissa problemställningar kräver troligen ytterligare fältun­
dersökningar och ev. metodikutveckling.
- Uppdelning på flera ändamålsgrupper. Det kan vara av in­
tresse att behandla inköpsresor för sig.
- Det är angeläget att kunna behandla fler färdmedel än två 
samtidigt.
- Ytterligare studier av bundenhet till visst färdmedel bör 
göras.
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- Det bör göras en studie där man medvetet studerar förflytt- 
ningskedjor till områden med svåra parkeringsförhållanden, 
så att man får tillräckligt hög nivå på vissa uppoffrmgs- 
variabler i samband med parkeringen.
- Möjligheten att utveckla och kalibrera en modell som enbart 
beskriver val mellan "konkurrerande" parkeringsplatser (för 
samma resmål) bör studeras.
- Flera försök att göra nulägesprognoser med hjälp av logit- 
modeller bör göras.
- Överhuvudtaget bör flera jämförbara fältstudier göras, så 
att man på sikt får ett säkrare underlag för sina slutsatser.
h. De personer som svarade på undersökningen i Malmö 1973 till­
frågades på nytt efter energikrisen 197^- Detta material har 
ännu inte bearbetats, p g a resursbrister. Om detta material 
bearbetas kan man dels studera om "energikrisen. hade nagon 
inverkan på resbeteendet och dels använda^materialet till en 
nulägesprognos med hjälp av resultaten fran 1973.
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avseende adressaten och, i förekommande fall, dennes maka/make ooh 
hemmaboende barn födda åren 1955 -1959.
Hur man trivs i den stad man bor i hänger bland annat ihop med hur 
samhället löst de olika problem som uppstår när man förflyttar sig 
mellan bostad och arbetsplats, inköpsställen m.m. Lösningen av dessa 
problem kan ske på olika sätt.
Den frågeundersökning som Ni härmed ombedes att medverka i, ingår i ett 
större projekt, som skall försöka kartlägga dagens reseförhållanden i 
Malmö, för att ge underlag för en förbättrad trafikplanering. Undersök­
ningen utf öres av Gatukontorets trafikbyrå ooh Stadsbyggnadskontorets 
utredningsbyrå i Malmö i samarbete med Institutionen för trafikteknik 
vid Tekniska Högskolan i Lund.
Om denna undersökning 3kall kunna förbättra underlaget för trafik­
planeringen 1 Malmö är det viktigt att alla som är utvalda att delta 
1 undersökningen besvarar frågorna i frågeformuläret.
Utvalda är således 
. Adressaten
och i förekommande fall dennes 
. Maka/make
. Hemmaboende barn födda 1953 - 1959
Frågeformulären avser resor .........dagen den ........ 1973.
Formulären hämtas vid Er bostad under någon av de närmaste dagarna 
efter undersökningsdagen genom personligt besök avs
De svar Ni lämnar kommer att behandlas konfidentiellt. 
Yl tackar på förhand för Er medverkan.
Professor Gösta Lindhagen 
Inst. för Trafikteknik LTH
önskar Ni ytterligare upplysningar om undersökningen kan Ni tala med 




Institutionen för Trafikteknik, LTH
1. Hur många personer, inkl Ni själv, ingår totalt i hushållet? Ange antalet personer:...................................
2. Hur många bilar finns det i hushållet? (Tag även med bilar som inte ägs, men ändå disponeras helt av
familjen. Tag inte med bilar som ägs men ej disponeras av familjen.) Ange antalet:..................................
3. Ert kön? (Markera tillämpligt alternativ.) Man □ Kvinna □
4. Er ålder? (Markera tillämpligt alternativ.)
13-17 år □ 18-35 år □ 36-50 år □ 51-67 år □ 68 - □
5. Vilket eller vilka av nedanstående alternativ passar in på Er? (Markera detta eller dessa alternativ.)
□ Förvärvsarbetande på heltid, d v s i genomsnitt arbetar Ni 35 tim/vecka eller mer. Ange även Ert
yrke:....................................................................................................................................................................








6. Hur många körkortsinnehavare finns det i hushållet? Ange antalet:............................
Har Ni körkort för bil? Ja □ Nej □
Har Ni årskort, månadskort, terminskort eller dylikt hos Malmö Lokaltrafik. JaD Nej □
7. Gjorde Ni några förflyttningar utanför hemmet under undersökningsdygnet?
□ Ja (Fortsätt i frågeformuläret.)
□ Nej (Vänd till sista sidan.)
8. Om Ni arbetar eller studerar, försök att ange arbetsplatsens eller skolans läge med hjälp av namn, adress
eller liknande. Arbetsplatsens/skolans namn, adress:.....................................................................................
9. Denna fråga besvaras endast av bilinnehavare.
Använder Ni Er bil i tjänsten? (Markera tillämpligt alternativ.)
□ Nej □ Cirka 1 dag/månad □ Cirka 1 dag/vecka □ Nästan varje arbetsdag
Får Ni milersättning? JaD Nej □
Disponerar Ni tjänstebil för bilkörningar i tjänsten? JaD NejD
10. Vi ber Er att i tabellen på omstående sida anteckna alla förflyttningar Ni gjorde fr o m
................................... dagen den............................. 1973 kl 04.00 och 24 timmar framåt i tidsföljd.
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för ifyllande av tabellen.
A. Ange förflyttningens ändamål med hjälp av dessa förkortningars
Förflyttning till arbete eller skola Arb
Förflyttning till inköps- eller serviceställe Ink
Förflyttning till nöjeslolcal eller rekreationsställe Nöj 
Förflyttning för besök i annans bostad Ann
Återfärd till egna bostaden Bost
Annat ändamål skrives direkt i kolumnen
B. Ange det färdsätt Ni valde för varje 
förkortningar.
Lokalbuss K 
Bil som förare B 
Bil som passagerare P 
Till fots hela vägen G 
Cykel C 








Om Hi vid en förflyttning måste utnyttja mer än ett färdmedel (dock 
ej fotförflyttningar till hållplats eller liknande) antecknar Ni färd- 
medlena med streck emellan i den ordning Ni använde dem t.ex. K-T 
eller P-S,
C. Antag att Ni av någon anledning inte kunnat använda det valda färdsättet. 
Ange för varje förflyttning vilket färdsätt Ni skulle valt i stället. 
Använd Er av ovanstående förkortningar. Ansåg Ni det omöjligt att välja 
annat färdsätt, skriv "nej".
D, Ange här om Ni medförde något stort eller tungt paket eller barnvagn.
Tungt paket T Stort paket 3 Barnvagn B
E, Håste Ni vara vid målet senast vid någon viss tidpunkt? Ange i så fall 
denna tidpunkt i kolumnen.
F. Ange här vilken typ av parkeringsplats Ni parkerade på:
Egen eller förhyrd parkeringsplats i garage/P-hus G 
Sgen eller förhyrd parkeringsplats utomhus U 
Parkering på gatan eller annan allmän parkeringsplats A 
Parkerihgshus, ej förhyrd plats P
G. Fick Ni offra särskild tid för att hitta en parkeringsplats? Ange i så 
fall denna tid i minuter.
H, Vad anser Ni om parkeringssituationen vid. målet för denna förflyttning? 
Ange ett av nedanstående alternativ:
För hög parkeringsavgift K
För långt att gå till målet G
Svårt att finna ledig p-plats L
Svårt att manövrera bilen (i p-hus, 
vid fickparkering eller liknande) Il 



















FÖRTECKNING ÖVER UTFÖRDA TABELLARISKA DATABEARBETNINGAR AV 
INTERVJUMATERIALET
I denna Bilaga förtecknas de tabellariska databearbetningar som 
ger en uppfattning om materialets struktur och som inte är bear­
betningar i samband med logitanalyser m m. Allt material är till­
gängligt efter hänvändelse till författaren.
- Individer som tillhör bilhushåll. Användning av egen bil i 
tjänsten.
- Antal intervjuade hushåll i olika områden. Hushållen fördelade 
efter storlek och biltillgång. Tabellerna finns även uppdelade 
på områden.
- Hushållsstorlek och biltäthet för varje intervjuområde.
- Demografiska faktorers variation med varandra.
- Uppdelning av enkla förflyttningar på ändamål och färdsätt.
Även uppdelat på boendeområden.
- Förflyttningsfrekvens per person och dygn för de olika boende- 
områdena.
- Uppdelning av förflyttningar på ändamål och färdsätt och boen­
deområden. Endast första förflyttningen i varje förflyttnings- 
kedja medtagen.
- Antal förflyttningskedjor per person och dygn för de olika 
boendeområdena.
- Angivet alternativt färdsätt uppdelat på valt färdsätt för 
enkla förflyttningar.
- Förflyttningens ändamål och färdsätt i kombination med olika 
personkarakteristika (bland annat bilhushåll resp icke-bilhus- 
håll).
- Förflyttningarnas fördelning under dygnet. Olika ändamål, olika 
veckodagar.
- Förflyttningskedjornas fördelning på antal led för olika ända­
mål. Försök till beskrivning av färdmedelsvalet för förflytt­
ningskedj or.
- Förflyttningskedjans ändamål och färdsätt i kombination med 
olika personkarakteristika.
- Förflyttningskedjor, valt/alternativt färdsätt för första för­
flyttningen i kedjan.
- Förflyttningskedjor, valt/alternativt färdsätt för hela för­
flyttningskedj an (inkl principer för val av huvudfärdmedel).
- Förflyttningarnas ändamål och färdsätt, uppdelat på boendeom­
råden och veckodagar.
- Förflyttningarnas ändamål och färdsätt, uppdelat på boendeom­
råden och hushållsstorlek.
- Lokaltyp (ändamål) för start- och målpunkterna för bilförflytt­
ningar.
Bilförflyttningar (utförda och alternatival mellan områden i 
Malmö.
Andel förvärvsarbetande i hushåll med resp utan bil.
Tider för arbetets början och slut i Malmö.
Sittplats vid kollektivresor inom Malmö, avstånd till håll­
plats, väntetid vid hållplats.
Söktid och besvär vid parkering, uppdelat områdesvis.
Svar och bortfall för olika boendeområden, svarsprocent, kors- 
tabulering av olika variabler i bortfallet.
Andel förflyttningar med tid att passa i målet för olika ända­
mål.
Enkla förflyttningar till centrum, uppdelade på boendeområden. 
Parkeringsavgifter och typ av parkering för olika målområden.
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Bilaga 7
SAMVARIATION MELLAN FÖRKLARINGSVARIABLER OCH OM INDIVIDEN ANSER
SIG KUNNA VÄLJA MELLAN FLERA FÄRDMEDEL ELLER SAKNA VALMÖJLIGHET.
BESKRIVNING AV INGÅENDE VARIABLER (KAP. 7)
Ålder fås genom personnumret (mantalslängden)
Kön fås genom personnumret (och frågeformuläret). Man = 1.
Kvinna = 2.
Egen inkomst, senast statliga taxering, dvs inkomståret 1971- 
Fås via Malmö kommuns dataregister.
Hushållsinkomst fås genom summering över hushållsmedlemmarna 
(hemmavarande tarn över 18 år hildar eget hushåll).
Eget körkort fås direkt ur frågeformuläret. Ja = 2. Nej = 1.
Antal körkort i hushållet fås direkt ur frågeformuläret (hemma­
varande barn över 18 år ingår i hushållet).
Antal bilar i hushållet fås direkt ur frågeformuläret (hemma­
varande barn över 18 år ingår i hushållet).
(Egen) bil i tjänsten fås ur frågeformuläret. Vid svaret 1 dag/ 
vecka eller mer sättes variabeln = 1, eljest = 0.
Väder. Med hjälp av data från SMHI har ett "ovädersindex" uträk­
nats. "Ovädersindex" = (Medelvindstyrka under dygnet i m/s)
+ (nederbörd i mm under tiden 07 - 19)- Anges med 1 decimal.
Yrke fås ur frågeformuläret. Använda koder se sid.
Undersökningsdatum fås ur frågeformuläret. Anges som datum i må­
naden .
Veckodag fås ur frågeformuläret. Måndag = 1, tisdag = 2 etc.
Månadskort buss fås ur frågeformuläret. Ja = 1. Nej = 0.
Tid att passa i olika målpunkter fås ur frågeformuläret. För varje 
förflyttning i kedjan där tid funnits att passa har variabeln 
ökats med 1. Utgångsvärde = 0.
Fågelvägsavstånd. Med hjälp av koordinater för start- och målpunk­
ter i kedjan har fågelvägsavståndet i m beräknats för hela 
kedjan.
Börda fås ur frågeformuläret. Utgångsvärde = 0. Ökning av varia­
beln med nedanstående värden för varje led i kedjan:
ingen börda 0
tung eller stor börda 1
barnvagn 2
tung och stor börda 2
barnvagn + tung eller stor börda 3
barnvagn + tung och stor börda 4
Ändamål fås ur frågeformuläret och definitionerna i avsnitt 7-5- 
Arbete, skola = 1; inköp, service = 2; nöje, rekreation = 3; 
annans bostad = 4; egen bostad =5; annat = 6; ej uppgivet = 9-
Valt färdmedel fås ur frågeformuläret och definitionerna i avsnitt 
7.5. Koll = 1, bilförare = 2, bilpassagerare = 3, "gång = 4, 
cykel = 5, moped, mc = 6.
Antal led, i förflyttningskedjan får ur frågeformuläret.
Beroende variabel: Alternativ finns = 1
Alternativ finns ej = 0
Som "alternativ finns ej" räknas även uppgivna alternativ 
inom någon av de tre huvudgrupperna (t ex Bilförare som 
uppger hilpassagerare som alternativ).
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med ält 1*0,5 12,6 12 81
utan alt 1+0,9 12,3 12 81
med alt 1,35 0,1+8 1 2
utan alt 1,33 0,1+7 1 2
med alt 27;270 22.983 0 165.000
utan alt 31.022 33.237 0 285.000
med alt 1+8.973 31+.071 0 345.000
utan alt 53.882 38.788 0 345.000
med alt 1,91 0,29 1 2
utan alt 1,91+ 0,23 1 2
med alt 1,79 0,68 0 5
utan alt 1,86 0,66 0 4
med alt 1,25 0,55 0 5
utan alt 1,36 0,55 0 3
med alt 0,28 0,45 0 1
utan alt 0,33 0,47 0 1
med alt 5.57 4,78 0,3 21,3
utan alt 5,95 4,95 0,3 21,3
med alt 18,1 13,2 11 81
utan alt 17,2 12,4 11 81
med alt 1l+,0 10,3 1 31
utan alt 13,8 9,9 1 31
med ält 3,6 1,8 1 7
utan alt 3,7 1,9 .1 7
med alt 0,01 0,10 0 1
utan alt 0,01 0,08 0 1
med alt 0,79 0,71 0 5
utan alt 0,63 0,75 0 5
med alt 7.300 3.900 0 32.000
utan alt 7.1+00 4.500 0 55.860
med alt 0,1+3 1,16 0 18
utan alt 0,1+8 1,26 0 11
med alt 2,0 1,5 1 9
utan alt 2,5 1,8 1 9
med alt 2,17 0,37 2 3
utan alt 2,11* 0,35 2 3
med alt 2,1*3 0,96 2 13






















TAB 1+1». Huvudfärdmédel kollektivt. Medelvärde och standardavvikelse 




ålder med alt 37,2 18,0 13 79
utan. alt 1(2,1» 19,6 13 79
kön med alt 1,68 0,1)7 1 2
utan. alt 1,73 0,1»1» 1 2
egen inkomst med alt 12.987 15.139 0 79-090
utan alt 11.952 12.563 0 53.000
hushållsinkomst med alt 1*2.01(0 26.231 0 I65.OOO
utan alt 36.588 27.637 0 222.110
eget körkort med alt 1,35 0,i»8 1 2
utan alt 1,27 0,1» 1» 1 2
antal körkort med alt 1,31 0,88 0 1»
i hushållet utan alt 1,11 0,95 0 1»
ancal bilar med alt 0,79 0,60 0 k
i hushållet utan alt 0,61» 0,67 0 1»
hil i tjänsuen med alt 0,02 0,12 0 1
utan alt 0,02 0,12 0 1
väder med alt 6,27 5,37 0,3 21,3
utan alt 6,65 5,58 0,3 21,3
yrke med alt 28,8 .18,1» 11 81
utan alt 28,8 17,7 11 81
datum med alt 1*1,5 10,1» 1 31
utan alt 1U,1* 9,9 1 31
veckodag med alt 3,2 1,6 1 7
utan alt 3,1* 1,7 1 7
månadskort med alt 0,26 0,1)1» 0 1
huss utan alt 0,27 0,1)1» 0 1
tid att passa med alt 0,89 0,57 0 1»
utan alt 0,73 0,59 0 3
fågelvägs- med alt 6.881» 2:878 0 18.1)00
avstånd utan alt 6.996 2.805 1.000 18.1)00
hörda med alt 0,35 0,83 0 6
utan alt 0,28 0,73 0 5
ändamål med alt 1,7 1,*t 1 9





Samtliga har värdet 1
antal led med alt 2,21 0,58 2 6
utan alt 2,15 0,1»7 2 5
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TAB 45- Huvudfärdmedel gång/Cykel. Medelvärden och standardavvikelser 




ålder med alt 1*0,1 17,6 13 80
utan alt 38,9 19,3 13 81
kön med alt 1,1*1 0,49 1 2
utan alt 1,55 0,50 1 2
egen inkomst med alt 19-552 21.592 0 181.000
utan alt 11* .9U7 20.703 0 132.000
hushållsinkomst med alt 1*7.625 35-723 0 220.000
utan alt 1*6.653 34.958 0 288.000
eget körkort med alt 1,1*9 0,50 1 2
utan alt 1,37 0,48 1 2
antal körkort med alt 1,43 0,87 0 4
i hushållet utan alt 1,33 0,90 0 4
antal bilar med alt c,83 0,61 0 3
i hushållet utan alt 0,81 0,64 0 4
bil i tjänsten med alt ö:,07 0,25 0 1
utan alt o,o4 0,19 0 1
väder med alt 6,02 5,24 0,8 21,3
utan alt 5,7 6 4,58 0,8 21,3
yrke med alt 26,1 17,9 11 81
utan alt 30,6 17,8 11 81
datum med alt 14,1 10,2 1 31
utan alt 14,1 9,9 1 31
veckodag med alt 3,3 1,7 1 7
utan alt 3,4 1,7 1 7
månadskort med alt 0,05 0,21 0 1
buss utan alt 0,04 0,19 0 1
tid att passa med alt 0,81 0,59 0 4
utan alt 0,50 0,54 0 4
fågelvägs- med alt 4.1*77 3.191 0 16.200
avstånd utan alt 1.483 1.646 0 14.000
börda med alt 0,38 0,90 0 7
utan alt 0,37 0,88 0 6
ändamål med alt 1,7 1,3 1 6
utan alt 2,0 1,3 1 6
valt färdmedel med alt 4,73 0,61 4 6
utan alt 4,31 0,53 4 6
antal led med alt. 2,18 0,60 2 9
utan alt 2,07 0,30 2 5
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Bilaga 8
BESKRIVNING AV INGÅENDE VARIABLER VID ANALYS AV FÄRDMEDELSVAL 
(KAP. 8)
Ålder : Se "bilaga T
Kön: Se bilaga T
Egen inkomst : Se bilaga 7
Hushållsinkomst : Se bilaga 7
Eget körkort : Se bilaga T
Antal körkort i hushållet : Se bilaga T
Antal bilar i hushållet: Se bilaga T
Egen bil i tjänsten: Se bilaga T
Väder : Se bilaga 7
Yrke : Se bilaga 7
Undersökningsdatum: Se bilaga 7
Veckodag: Se bilaga 7
Åktid i bilen: Fås ur åktidsmätningar. Anges i minuter. Se vidare 
bilaga 10.
Total gångtid bil: I de fall där de intervjuade själva uppgivit 
gångavstånd har dessa uppgifter använts. Som gånghastighet 
har 1,2 m/s använts. I de fall där uppgivet gångavstånd sak­
nas (gäller bl a samtliga alternativa bilförflyttningskedjor) 
har bearbetningspersonalen uppskattat gångavstånden. Detta 
har skett med hjälp av områdesvisa datautskrifter av uppgivna 
gångavstånd, kännedom om områdenas typ (flerfamiljs-, villa-, 
industri- etc) samt "sunt förnuft". Gångtiden anges i minuter
Totalmotstånd buss = åktid buss + 2 x gångtid buss + 3 x (bytes­
tid buss + väntetid buss). Värdet beräknat med hjälp av ett 
särskilgt dataprogram. (Se bilaga 9). Värdet anges i minuter.
Åktid i bussen. Beräknas med hjälp av ett särskilt dataprogram.
(Se bilaga 9). Värdet är i princip de körtider som erhållits 
från Malmö Lokaltrafik. Anges i minuter.
Total gångtid buss : Erhålles ur kollektivtrafikprogrammet, se bi­
laga 9• Anges i minuter.
Väntetid buss: Erhålles ur kollektivtrafikprogrammet, se bilaga 
9. Anges i minuter.
Bytestid buss: Erhålles ur kollektivtrafikprogrammet, se bilaga 
9. Anges i minuter.
Sittplats i bussen: Vid kollektivt som valt färdmedel fås uppgif­
ter från frågeformuläret. Om sittplats i varje led i kedjan 
sätts variabeln = 0. Ökning med 1 för varje led i kedjan med 
ej sittplats. (Ingen uppgift tolkas som sittplats).
Vid kollektivt som alternativt färdmedel: En datakörning har 
gjorts som tar reda på andelen som angivit ej sittplats vid 
olika tider och dagar och förflyttningar från 3-sifferområde. 
I enlighet med dessa andelar har de olika alternativa för­
flyttningarna slumpvis tilldelats värden på variabeln.
Månadskort buss: Se bilaga 7
Kostnad buss: Vid innehav av månadskort (kostar 40:-) har kost­
naden per förflyttningskedja satts = 1 kr. I övriga fall 
har vid utförd kollektivförflyttning den i frågeformuläret 
angivna kostnaden tagits. K-pollett har satts = 78 öre och 
L-pollett = 111 öre.
Vid alternativa kollektivförflyttningar har kostnaden be­
räknats manuellt med utgångspunkt från start- och målområ­
denas belägenhet. Andelen kontant- resp pollettresenärer 
har slumpats med hjälp av en datakörning på utförda kollek- 
tivförflyttningar. Kostnade anges i kr.
Tid att hitta p-plats, söktid: Vid bil som valt färdmedel har 
uppgifterna erhållits ur frågeformuläret. Vid bil som al­
ternativt färdmedel har en datakörning som för tvåsiffer- 
område, dag och tidsperiod anger viss söktid använts. Med 
hjälp av slumptal och värden från datakörningen har en 
söktid erhållits. Söktiden anges i minuter.
Tid att passa: Se bilaga 7
Besvär att hitta p-plats: Vid bil som valt färdsätt: Inget be­
svär = 0. För varje led i kedjan där man angivit "svårt 
att hitta ledig plats" eller "manöverbesvär" har denna 
variabel ökats med 1. Vid alternativ bilförflyttningsked- 
ja har samma metodik som vid variabeln "Tid att hitta 
p-plats" använts.
Parkeringsavgift, bil: Ej^månadsavgift. vid bil som valt färd­
medel har uppgiftema_erhållits ur frågeformuläret. "Ingen 
uppgift" har betraktats som noll. Vid alternativt färdmedel 
bil har samma metodik som vid tidigare parkeringsvariabler 
använts. Anges i kr.
Månadsavgift. I princip har angiven månadsavgift dividerad 
med 25~anväiits som avgift per utförd bilförflyttning. Anges 
i kr. För alternativ bilförflyttning har månadsavgift ej 
använts.
Övrig kostnad bil: För både utförd och alternativ bilförflytt- 
ningskedja används fågelvägsavståndet multiplicerat an­
tingen med 1 kr/mil eller 4 kr/mil. (Anges med siffran 1 
resp 4 efter variabeln).
Börda: Se bilaga 7
Ändamål: Se bilaga 7
Valt färdmedel: Se bilaga 7
Antal led i kedjan: Se bilaga 7
Beroende variabel: För bil/kollektivt är valt färdmedel bil = 1, 
valt färdmedel kollektivt = 0. För bil/cykel är valt färd­
medel bil = 1 och valt färdmedel cykel = 0. För cykel/kol­
lektivt är valt färdmedel cykel = 1 och valt färdmedel kol­
lektivt = 0.
Åktid på cykeln: I de fall där avståndsuppgift finns i frågefor­
muläret har detta använts. Där sådan uppgift inte finns 
(gäller bl a alla alternativa förflyttningar) har fågel­
vägsavståndet x 1,18 använts. Värdet 1,18 har erhållits 
genom regression mellan fågelvägsavstånd och uppgivna av­
stånd. Hastigheten 15 kr/tim har använts. Åktiden anges i 
minuter.
Total gångtid cykel: I de fall där avståndsuppgifter finns i 
frågeformuläret har dessa använts. Där sådana uppgifter 
saknas har följande metod använts: En datakörning som re­
dovisar angivna gångavstånd cykel på 3-sifferområdesnivå 
har använts. För varje område har angivna, icke orimliga 
värden (t ex > 50 m) tagits i tur och ordning efter inter- 
vjublankettens nummer. Om uppgift saknats för något 3-sif- 
ferområde har avst. = 20 använts. Gånghastigheten 1,2 m/s 
har använts. Gångtiden anges i minuter.
Övriga variabler som är sammansatta av två eller flera av ovan­
stående (eller är transformationer) finns beskrivna i huvudtexten.
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TAB 46. Analys av färdmedelsval. Färdmedelspar hil/kollektivt. Medel­
värden, standardavvikelser m m för studerade variabler.
Variabel Medelvärde Standard­avvikelse
Minimum Maximum
ålder valt hil 1*1,1 12,6 14 80valt koll 35,5 16,5 15 70
kön valt hil 1,41 0,49 1 2
valt koll 1,T2 0,45 1 2
egen inkomst valt hil 25.800 23.000 0 170,600
valt koll 16.500 18.100 0 71.000
hushållsinkomst valt hil 1*7,800 30.400 0 238.000
valt koll 50.600 26,800 0 115.000
eget körkort valt hil 1,90 0,31 1 2
valt koll 1,1*9 0,50 1 2
antal körkort valt hil 1,75 0,68 0 5
i hushållet valt koll 1,67 0,b7 0 4
antal hilar valt hil 1,23 0,56 0 5
i hushållat valt koll 1,11 0,44 0 2
egen hil i valt hil 0,26 0,44 0 1
tjänsten valt koll o,oi* 0,21 0 1
väder valt hil 5,63 4,68 0,8 21,3
valt koll 6,1*1* 5,33 0,8 21,3
yrke valt hil 18,1 13,1 11 81
valt koll 27,8 18,4 11 81
undersöknings- valt hil 13,8 10,0 1 31
datum valt koll 12,9 10,3 1 31
veckodag valt hil 3,66 1,85 1 7
valt koll 3,07 1,56 1 7
åktid i hilen valt hil 18,2 7,4 2,3 68,6
valt koll 16,6 4,7 **»5 34,5
total gångtid valt hil 5,09 5,53 0,28 94,17
hil valt koll 3,79 1,68 0,28 14,0
total motstånd valt hil 127,1 52,1 13,9 516,3
huss valt koll 98,1* 25,7 30,0 180,0
åktid i hussen valt hil 37,7 20,1 0 169,3
valt koll 31,9 12,3 0 58,0
total gångtid valt hil 17,2 8,1 5,2 85,8
huss valt koll 11*,9 4,5 5,2 38,0
väntetid huss valt hil 12,8 6,1 0 48,0






bytestid buss valt bil 5,6 6,5 0 36,2
valt koll 2,3 I*,** 0 16,0
sittplats i valt bil 0,37 0,60 0 3
bussen valt koll 0,1*8 0,62 0 2
månadskort buss valt bil 0,02 0,12 0 1
valt koll 0,27 0,1+5 0 1
kostnad buss valt bil 2,1*7 1 0 11,6
valt koll 1,88 '•v 1 0 1*,2
tid att hitta valt bil 0,9** 3,03 0 1*5,0
p-plats, söktid valt koll 0,80 1,96 0 9,0
tid att passa valt bil 0,77 0,65 0 5
valt koll 0,9*1 0,61 0 1*
besvär att hitta valt bil 0,15 0,1*0 0 3
p-plats valt koll 0,17 0,38 0 1
p-avgift för bil valt bil 0,1*3 0,90 0 6,50
valt koll 0,21 0,70 0 1*,00
övrig kostnad, valt bil 0,80 0,36 0,05 3,2l+
bil, 1 kr/mil valt koll 0,7** 0,2l* 0,35 1,1*0
övrig kostnad. valt bil 3,20 1,1*1* 0,20 12,96
bil, 1* kr/mil valt koll 2,96 0,96 1,1*0 5,60
börda valt bil 0,1*3 1,28 0 18
valt koll 0,30 1,00 0 6
ändamål valt bil 2,1 1,5 1 9
valt koll 1,6 1,1 1 6
valt färdmedel valt bil 2,2 0,1* 2 3
valt koll 1 0 1 1
antal led i valt bil 2,1* 0,9 2 13kedjan valt koll 2,1 0,6 2 6
totalmot stånd valt bil 31,2 18,5 6,3 21*1,5
bil valt koll 26,6 8,8 15 55
totalmotstånds- valt bil - 95,8 1*7,8 - 1*33,3 99,6
differens valt koll - 71,7 2l*,0 - 150 - 30
åktidsdifferens valt bil - 19,1* 11*,6 - 100,8 8,0
valt koll - 15,2 9,0 - 1*0 8
gångtidsdifferens valt bil - 12,1 8,3 - 83,9 13,1*valt koll -11,1 1*,6 - 33 - 2
restidsdifferens valt bil - 1*9,1 25,0 - 229,7 35,9






restidskvot valt bil 0,36 0,25 0,1 6,1
valt koll 0,37 0,07 0,1 0,6
totalmotståndskvot valt bil 0,27 0,33 0,06 8,17
valt koll 0,28 0,09 0,06 0,70
gångtidskvot valt bil 0,33 0,31 0,02 2,53
valt koll 0,28 0,15 0,02 0,75
kostnad bil 1 valt bil 1,23 0,98 0,08 7,63
valt koll 0,95 0,70 0,08 4,6o
kostnad bil 4 valt bil 3,64 1,72 0,33 12,97
valt koll 3,16 1,09 0,75 6,50
kostnadsdifferens valt bil - 1,24 1,16 - 9,79 3,91
1 valt koll - 0,93 0,99 - 3,50 3,45
kostnadsdifferens valt bil 1,16 1,39 - 4,12 7,31
1* valt koll 1,28 1,22 - 1,40 5,25
kostnadskvot 1 valt bil 0,51 0,40 C,04 3,50
valt koll 0,59 0,60 0,04 4,62
kostnadskvot 4 valt bil 1,51 0,64 0,17 5,60
valt koll 1,93 1,06 0,60 6,48
För övriga variabler saknas värden.
Denna tabell finns även för ändamålen arbete och övrigt.
TAB 1*7- Analys av färdmedelsval, Färdmedel spar bil/cykel. Medelvärden, 





ålder valt bil 39,9 11,8 15 79
valt cykel 1(3,2 10,8 15 62
kön valt bil 1,30 0,46 1 2
valt cykel 1,23 0,43 1 2
egen inkomst valt bil 29-000 22.600 0 136.000
valt cykel 30.500 20.900 0 8O.OOO
hushållsinkomst valt bil 51.000 43.100 0 350.000
valt cykel 51.000 19.900 0 110.000
eget körkort valt bil 1,90 0,30 1 2
valt cykel 1,92 0,28 1 2
antal körkort valt bil 1,9 0,8 0 5
i hushållet valt cykel 2,0 0,6 1 3
antal bilar valt bil 1,3 0,6 0 4
i hushållet valt cykel 1,1 o,4 n 3
bil i tjänsten valt bil 0,23 0,42 0 1
valt cykel 0,15 0,36 0 1
väder valt bil 5,85 5,o4 0,8 21,3
valt cykel 6,25 6,09 0,8 21,3
yrke valt bil 17,5 13,1 11 71
valt cykel 14,7 8,5 11 51
undersöknings- valt bil 14,1 11,1 1 31
datum valt cykel 16,1 10,5 1 31
veckodag valt bil 3,2 1,8 1 7
valt cykel 3,0




total gångtid valt bil 4,1 3,3 0,6 20,8
bil valt cykel 4,1 1,8 1,5 9,0
tid att hitta valt bil 0,63 2,12 0 15,0
p-plats valt cykel 0,17 0,81 0 4,25
tid att passa valt bil 0,84 0,60 0 4
valt cykel 0,94 0,43 0 2
besvär att hitta valt bil 0,12 0,36 0 2
p-plats valt cykel 0,08 0,28 0 1
p-avgift bil valt bil 0,33 0,76 0 5,00
valt cykel 0,68 1,74 0 7,00
övrig kostnad valt bil 0,55 0,32 0,06 1,73






övrig kostnad valt bil 2,20 1,28 0,24 6,92
bil, 1+ kr/mil valt cykel 2,16 1,28 0,24 5,40
börda valt bil 0,29 0,69 0 4
valt cykel 0,33 0,72 0 2
ändamål valt bil 1,77 1,22 1 6
valt cykel 1,60 1,55 1 6
valt färdmedel valt bil 2,14 0,34 2 3
valt cykel 5,06 0,25 5 6
antal led i valt bil 2,3 0,7 2 8
kedjan valt cykel 2,1 0,3 2 3
åktid i bilen valt bil 13,0 6,7 2,0 36,0
valt cykel 12,9 6,5 1,4 27,0
åktid på cykeln valt bil 25,8 15,3 2,4 81,7
valt cykel 27,7 17,8 2,4 72,5
gångtid cykel valt bil 1,3 0,7 0,6 M
valt cykel 1,3 0,9 0,6 3,8
För övriga variabler saknas uppgifter.
Denna tabell finns även för ändamålen arbete och övrigt.
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TAB 48. Analys av färdmedelsval. Färdmedelspar cykel/kollektivt





ålder valt cykel 35,1 18,6 13 79
valt koll 33,i* 17,8 13 75
kön valt cykel 1,31 0,46 1 2
valt koll 1,6o 0,49 1 2
egen inkomst valt cykel 15.300 18.000 0 112.200
valt koll 10.1*00 14.000 0 50.000
hushållsinkomst valt cykel 53.700 41.4oo 0 222.000
valt koll 1*0.600 23.200 0 115.000
eget körkort valt cykel 1,34 0,48 1 2
valt koll 1,30 0,46 1 2
antal körkort valt cykel 1,1*6 0,88 0 4
i hushållet valt koll 1,35 0,87 0 4
antal bilar valt cykel C,82 0,62 0 2
i hushållet valt koll 0,81 0,58 0 4
egen bil i valt cykel 0,03 0,17 0 1
tjänsten valt koll 0,01 0,09 0 1
väder valt cykel 6,8 5,6 0,8 21 ,3
valt koll 6,1* 5,5 0,8 21,3
yrke valt cykel 30,3 19,2 11 81
valt koll 31,2 18,4 11 81
undersöknings- valt cykel 15,5 10,3 1 31
datum valt koll 11*,8 10,6 1 31
veckodag valt cykel 3,0 1,7 1 7
valt koll 3,0 1,6 1 7
totalmotstånd valt cykel 101,6 36,2 13,9 233,8
buss valt koll 101,4 36,5 20,0 233,0
åktid i bussen valt cykel 27,5 17,2 0 79,9
valt koll 32,0 15,7 0 74,0
total gångtid valt cykel 16,3 7,1 6,2 61,6
buss valt koll 15,4 6,1 6,2 40,5
väntetid buss valt cykel 10,3 4,6 0 25,4
valt koll 10,3 •*,7 0 23,3
bytestid buss valt cykel 3,7 5,1 0 15,0
valt koll 2,6 **,3 0 20,0
sittplats i valt cykel 0,4 0,6 0 2
bussen valt koll 0,4 0,7 0 2
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månadskort buss valt cykel 0,08 0,27 0 1
valt koll 0,33 0,1*7 0 1
kostnad buss valt cykel 2,00 0,6U 1,10 It,5
valt koll 1,76 0,72 0,78 It,5
tid att passa valt cykel 0,9 0,5 0 2
valt koll 1,0 0,5 0 3
börda valt cykel 0,31 0,71 0 3
valt koll 0,36 0,76 0 1*
ändamål valt cykel 1.H 1,0 1 6
valt koll 1,5 1,3 1 9
valt färdmedel valt cykel 5,1 0,1* 5 6
valt koll 1 0 1 1
antal led i valt cykel 2,1 0,1* 2 4
kedjan valt koll 2,2 0,6 2 5
åktid på cykeln valt cykel 29,5 11* ,9 3,2 77,5
valt koll 3U,1 13,8 7,0 86,9
total gångtid valt cykel 1,8 2,0 0,6 15,3
cykel valt koll 1,3 0,7 0,6 3,5
fågelvägsavstånd valt cykel 5.900 3.000 900 16.500
valt koll 7.200 2.900 1.000 18.400
totalmotstånd valt cykel 33,0 15,9 It,3 82,5
cykel valt koll 36,6 13,9 6,0 88,6
totalmotstånds- valt cykel - 68,6 27,2 - 161* ,7 - 4,0
differens valt koll - 61* ,8 27,2 - 155,0 - 15,0
totalmot stånds- valt cykel 0,33 0,11 0,08 0,71
kvot valt koll 0,37 0,09 0,11* 0,58
åktidsdifferens valt cykel 2,0 8,1* - 3l*,0 21,4
valt koll 2,0 7,9 - 22,0 21,0
gångtids- valt cykel - 14,5 7,1 - 58,3 0,1
differens valt koll - 11*,1 6,0 - 38,0 - 2,0
restidsdifferens valt cykel - 26,6 13,1 - 80,0 2,4
valt koll - 25,0 12,9 - 72,5 - 2,5
restidskvot valt cykel 0,51* 0,16 0,16 1,34
valt koll 0,59 0,12 0,33 0,95
gångtidskvot valt cykel 0,12 0,11* 0,02 1,01
valt koll 0,09 0,06 0,02 0,35
För övriga variabler saknas uppgifter.
Denna tabell finns även för ändamålen arbete och övrigt.
Bilaga 9
ANALYS AV FÄRDMEDELSVAL. BERÄKNING AV GÅNGTID, VÄNTETID, ÅKTID 
OCH BYTESTID FÖR LOKALA KOLLEKTIVTRAFIKFÖRFLYTTNINGAB
Som förklaringsvariabler vid analysen av färdmedelsvalet (se kap. 
8) har för utförda och alternativa kollektivtrafikförflyttningar 
använts gångtid till och från hållplats, väntetid vid hållplats, 
åktid i bussen/spårvagnen samt ev. bytestid (= väntetid vid byte)
Gångavstånd, väntetid vid hållplats och bytestid fanns med i frå­
geformuläret (se bilaga 2) för utförda kollektivtrafikförflytt­
ningar. För alternativa kollektivtrafikförflyttningar (som är be­
tydligt fler än de utförda) fanns dock inte motsvarande frågor i 
frågeformuläret. För en hel del av de utförda kollektivtrafikför­
flyttningarna var uppgifterna dåligt ifyllda. Därför beslöts att 
beräkna samtliga variabelvärden med hjälp av ett speciellt dator­
program, som utvecklats för ändamålet av AB Vattenbyggnadsbyrån 
(VBB). En översiktlig beskrivning av programmet lämnas nedan.
(För närmare detaljer hänvisas till förf. eller Bengt Grufman, 
VBB).
Programmet beräknar i ett kollektivt linjenät det minsta resmot- 
ståndet mellan alla hållplatser och/eller mellan de områden som 
linjenätet betjänar.
För varje område (i detta fall fyrsifferområde) som betjänas av 
linjenätet anges i indata vilka hållplatser som området betjänas 
av, och medelgångavstånden till dessa hållplatser. Genom att ange 
en gånghastighet (här vald till 1,2 m/s) erhålles gångtiden.
För de olika länkarna i nätet kodas åktiden in, och programmet 
beräknar sedan vilka länkar som ingår i en viss förflyttning. Åk­
tiderna har erhållits från Malmö Lokaltrafik.
Byten förutsätts kunna ske i de hållplatser där linjer möts eller 
skiljs. Bytestiden beräknas som (T^ + dock max. T^/2 eller
10 min, där T^ = turintervall på linje varifrån bytet sker, och
T^ = turintervall på linje till vilken byte sker.
Väntetiden beräknas normalt som halva turintervallet. I de fall 
där mer än en linje är möjlig för resa mellan vissa hållplatser 
beräknas väntetiden som halva medelvärdet av turintervallet för 
den linje som har lägst turintervall och det resulterande tur­
intervallet för samtliga acceptabla linjer i reskombinationen, 
om dessa linjer var en enda linje. I samtliga fall gäller ett 
maximivärde på 10 minuter för väntetiden, med hänsyn till att 
man vid högre turintervall blir mer tidtabellsmedveten. Accep­
tabel linje för väntetidsberäkning är sådan, där
V - V . < Kr mm
V = väntetid för linje r r
V . = lägsta väntetidmm
K = turintervall för den linje som ger kortaste åktid.
I programmet kan man införa korrektioner för ändringar i turin­
tervall och åktider under dygnet och under olika veckodagar. I 
detta fall har programmet körts i ett 20-tal olika versioner, så 
att variationer under såväl måndag-fredag som lördagar och sön­
dagar har kunnat beaktas.
För de utförda kollektivtrafikförflyttningar där intervjuperso­
nen verkligen angivit gångavstånd, väntetid och ev. bytestid 
finns det således möjlighet att jämföra de subjektiva angivel­
serna med datorprogrammets beräknade värden. Så har också skett 
och resultaten redovisas nedan.
För väntetid finns 210 parvisa observationer (gäller förflytt- 
ningskedjor). En jämförelse visar att medelvärdena ligger mycket 
nära varandra (10,4 resp 10,1 minuter) medan skillnaderna mellan 
enskilda observationer är stora (vid en enkel linjär regression 
mellan subjektiva och beräknade värden blir R2 = 0,05, vilket 
får anses vara lågt i detta sammanhang). För gångtid erhålles 
liknande resultat (223 obs., samma medelvärden, R2 = 0,13). För 
bytestid är antalet observationer för litet för att en jämförel­
se skall vara meningsfull.
Dessa resultat kan tolkas på olika sätt - antingen är datorpro­
grammet dåligt eller är trafikanternas tidsbedömningar dåliga. 
Eftersom de "sanna" värdena inte är tillgängliga kan man inte 
kategoriskt avgöra vilken tolkning som är den rätta. Anmärk­
ningsvärt är att skillnaden i medelvärde mellan subjektiva och 
beräknade värden är så liten för både väntetid och gångtid. Qm 
datorprogrammet vore dåligt borde man haft ett systematiskt fel 
som gav utslag i medelvärdet. Som värdena nu ser ut kan man i 
stället tänka sig att trafikanterna inte förmår att i siffror 
uppskatta sina gång- och väntetider, särskilt när det gäller 
icke-arbetsresor. Därför behöver det inte heller vara så att 
trafikanternas subjektiva siffror är ett mått på deras upple­
velse av gång- och väntetiderna.
Ur planerings- och prognossynpunkt är det nödvändigt att använda 
beräknade värden, därför att de är de enda som finns tillgäng­
liga. Därför är det också meningsfullt att beräkna logitkoeffi- 
cienter för variabler som grundar sig på beräknade tidsvärden.
Bilaga 10
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ANALYS AV FÄRDMEDELSVAL. BERÄKNING AV ÅKTIDER I BIL.
Som en förklaringsvariabel vid analysen av färdmedelsvalet (Se 
kap. 8) har använts åktid bil, dvs den tid man sitter i fordo­
net (exklusive ev. extra söktid för parkering). Åktiden fanns 
inte med i frågeformuläret utan har beräknats på grundval av åk- 
tidsmätningar. Åktiderna har beräknats såväl för utförda som al­
ternat iva bilförflyttningskedj or.
Som utgångspunkt för beräkningarna har använts de åktider som 
använts vid de senaste fullständiga trafikprognoserna för Malmö 
(Malmö Gatukontor, Trafikbyrån, 1972, Trafikprognos för Malmö, 
serie 2 för 1970 och 1975).
Där finns angivet aktider för alla länkar och knutpunkter i tra- 
fikledsnätet. Dessa åktider är grundade på de åktids- och fram­
komlighet smätningar som regelbundet genomförs av Malmö Gatukon­
tor.
Trafikledsnätet för 1970 har justerats till 1973 års förhållan­
den, och ur detta nät har beräknats åktider mellan tresifferom­
råden (ca 95 st, se bilaga 4). Ur denna åktidsmatris har värden 
hämtats till de förflyttningar som ingår i undersökningsmateria­





Projektet syftade till att för svenska förhållanden testämma vil­
ka uppoffringar som upplevdes starkast av trafikanten vid färdme- 
delsval och av tilisten vid val av parkeringsplats. Inverkan av 
demografiska faktorer och alternativa resmöjligheter är också av 
stor tetydelse och ingår i teskrivningen av de olika deluppoff­
ringarna.
Följande protlem studerades
- Trafikantens tillgång till olika färdmedel vid starten av en 
förflyttningskedja. Har trafikanten alternativa förflyttnings- 
möjligheter eller är han bunden till det valda färdmedlet? 
Faktorer som påverkar bundenhet studerades.
- Trafikantens val mellan alternativa färdmedel vid starten av 
en förflyttningskedja. Trafikanter som uppgav sig kunna välja 
mer än ett färdmedel studerades. (De som ansåg sig bundna till 
ett visst färdmedel ingår således inte). De faktorer som påver­
kar valet mellan valt färdmedel och bästa alternativt färdmedel 
analyserades.
- Bilistens val av parkeringsplats.
Projektet omfattade alla ändamål och färdmedel för förflyttningar 
inom en stad (Malmö). Trafikanternas verkliga beteende studerades 
genom hemintervjuer.
Problemen analyserades med hjälp av en beteendemodell (logitana- 
lys), som är möjlig att använda vid prognosarbete.
Intervjuundersökningen omfattar 4.464 st personer som detaljerat 
har beskrivit sina förflyttningar under ett dygn. 12.001 förflytt­
ningar har registrerats på detta sätt. Undersökningen utfördes i 
januari - februari 1973.
Teoretisk modell
Vid analysen av vilka faktorer som påverkar bundenhet till ett 
visst färdmedel och vid analysen av vilka faktorer som påverkar 
färdmedelsvalet har logitanalys använts. Logitmodellen kan skri­
vas på följande sätt:
eL(x)
pm = 77700
där P^ = sannolikheten att individen väljer färdmedlet m (av 
två möjliga), (m är det färdmedel som åsätts värdet 
1. Det andra färdmedlet åsätts värdet 0).
L(X) = en funktion av de variabler som förklarar färdmedels- 
valet.
Vid analys av bundenhet till ett visst färdmedel är
Pm = sannolikheten att individen inte anser sig bunden 
till det aktuella färdmedlet
L(X) = en funktion av de variabler som förklarar graden av 
bundenhet
Funktionen L(X) kan skrivas
n
L(X) = a + 1 a.X.
° j=1 J J
där Xj = förklaringsvariabel
aQ = konstant som beror på de faktorer (variabler) som ej 
tagits med i analysen
a^ = koefficienter för de olika förklaringsvariablerna. 
Varje förflyttningskedja utgör en observation.
Förklaringsvariabler som påverkar individens grad av bundenhet
till ett visst färdmedel (för en viss förflyttningskedja)
Problemet som skall analyseras kan beskrivas med hjälp av följan­
de exempel: En person har gjort en förflyttningskedja bostad - 
arbete - bostad och därvid använt sin bil. Han/hon anser att det 
var omöjligt att välja något annat färdsätt. En annan person har 
gjort en liknande förflyttningskedja med bil men uppgivit buss 
som alternativt färdmedel. Problemet är nu att avgöra vilka fak­
torer som gör att den ena förflyttningskedjan är bunden till ett 
visst färdmedel medan det finns valmöjligheter för den andra.
Tre olika valda huvudfärdmedel har studerats - bil (1.995 obs.), 
kollektivt (661 obs.) samt gång/cykel (1.231 obs.). Andelen bund­
na förflyttningskedjor var hj %. För varje huvudfärdmedel delades 
materialet upp i två ändamålsgrupper, arbete/skola resp övrigt. 
För ändamålsgruppen övrigt är logitanalysen tveksam ur teoretisk 
synpunkt, varför det huvudsakligen är ändamålsgruppen arbete/sko­
la som studerats.
I varje observation (förflyttningskedja) ingår 19 förklaringsva­
riabler.
Olika logitmodeller testades systematiskt.
För huvudfärdmedel bil och huvudändamål arbete hade den bästa 
modellen för bundenhet till bil följande utseende:
L(X) = 2,35 - 0,00688 ' (egen inkomst) - 0,468 ' (eget körkort) -
- 0,308 ‘ (antal bilar i hushållet) - 0,0143 ' (väder) +
+ 0,491 • (tid att passa) - 0,0322 • (fågelvägsavstånd) -
- 0,167 ' (börda)
Följande variabler är signifikant skilda från noll på minst 95 %~ 
nivån: tid att passa, egen inkomst, börda, antal bilar i hushållet 
Konstanten (a = 2,35) är klart signifikant skild från noll och 
positiv, vilket tyder på att det finns fler faktorer (till förmån 
för "valfrihet") som påverkar. Modellens förklaringsgrad är rela­
tivt låg.
För huvudfärdmedlet kollektivt och ändamål arbete blev variabler­
na egen inkomst och fågelvägsavstånd signifikant skilda från noll. 
(Inkomstvariabeln är dock ganska högt korrelerad med variabeln ål­
der). Konstanten var låg och ej signifikant skild från noll. Mo­
dellens förklaringsgrad är relativt låg.
För huvudfärdmedlet gång/cykel (ändamål arbete) erhölls en god 
förklaringsgrad. Följande variabler blev signifikant skilda från 
noll: fågelvägsavstånd, tid att passa, månadskort buss, eget kör­
kort. Konstanttermen blev klart signifikant skild från noll (till 
förmån för "bundenhet").
Sammanfattningsvis kan man konstatera ett klart samband mellan 
graden av "valfrihet" och olika förklaringsvariabler, varav fle­
ra är prognosticerbara. Resultaten av logitanalyserna bör därför 
kunna användas för beräkningar av storleksordningen av andelen 
bundna förflyttningskedjor.
Analys av färdmedelsval för dem som har valfrihet
En riktigt bra modell för analys av färdmedelsval borde kunna 
klassificera en viss förflyttningskedja på rätt färdmedel oav­
sett hur många färdmedel som finns att tillgå och oavsett vil­
ket färdmedel som anses vara bästa alternativ eller om inget 
alternativ finns. En teoretiskt godtagbar modell av ovanstående 
slag har hittills veterligen inte funnits. I detta projekt har 
därför valts att dels studera de variabler som påverkar graden 
av bundenhet (se föregående avsnitt) och dels de faktorer som 
påverkar valet av färdmedel när alternativ finns (detta avsnitt). 
Vid analysen av färdmedelsvalet har färdmedlen studerats parvis 
(valt färdmedel/bästa alternativ). Följande färdmedelskombina- 
tioner har studerats:
Val mellan bil och kollektivt 
" " bil och cykel
" " cykel och kollektivt
Varje kombination har delats upp i samma ändamålsgrupper som 
förut - arbete/skola resp övrigt. Totalt har 1.475 st förflytt­
ningskedjor studerats.
I varje observation (förflyttningskedja) ingår 34 primära för­
klaringsvariabler .
Dessutom förekommer variabler som konstruerats med hjälp av dessa. 
Restiderna för bil och kollektivt har beräknats med hjälp av sär­
skilda datorprogram.
För val mellan bil och kollektivt vid ändamålet arbete/skola, ha­
de den bästa logitmodellen följande utseende (bil = 1, kollektivt 
= 0, d v s m = bil):
L(x) = 0,651 - 0,868 • (kön) - 0,00981 • (hushållsinkomst) +
+ 1,72 ' (bil i tjänsten) + 0,214 • (väntetid buss) +
+ 0,126 • (bytestid buss) - 2,89 ' (månadskort buss) - 
- 1,03 ' (tid att passa) - 1,12 • (besvär att hitta 
p-plats) + 0,866 • (parkeringsavgift) - 0,217 ’ (antal 
körkort i hushållet/antal bilar i hushållet) - 1,29 '
• (körkostnad bil - kostnad buss)
Variabeln parkeringsavgift har fel tecken, vilket beror på att 
ett stort antal bilförflyttningskedjor har höga parkeringsavgif- 
ter p g a höga månadsavgifter och för alternativa bilförflytt­
ningskedjor har månadsavgiften alltid satts = 0. Följande variab­
ler är signifikant skilda från noll på minst 95 $-nivån: väntetid 
buss, månadskort buss, körkostnad bil - kostnad buss, bytestid 
buss, p-avgift (fel tecken), bil i tjänsten, tid att passa, kön, 
besvär att hitta p-plats. Konstanten blev inte signifikant skild 
från noll. Modellens förklaringsgrad är hög.
Vid en sammanställning av resultaten för olika färdmedelskombina- 
tioner och ändamål blir olika variabler signifikanta. Se TAB 1.
TAB 1. Analys av färdmedelsval. Sammanställning av vid logitana- 
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Att skilja mellan olika ändamål (arbete/skola och övrigt) visade 
sig ge olika resultat för de olika ändamålen. Uppdelningen mellan 
olika ändamål kan därmed anses vara klart motiverad.
Även mellan de olika färdmedelskombinationerna erhålles stora 
skillnader, såväl vad gäller vilka variabler som får signifikant 
inverkan som resp modells förklaringsgrad. Uppdelningen i olika 
färdmedelskombinationer synes således motiverad ur resultatsyn­
punkt. Ur planerings- och prognossynpunkt visar den också att 
problemen är komplexa och inte utan vidare låter sig fångas i 
enkla, generella modeller.
Med hjälp av logitmodellen kan förändringen i färdmedelsval till 
följd av ändringar i någon eller några förklaringsvariabler stu­
deras. I några figurer nedan ges exempel på dessa samband. För 
varje figur har förutsatts att den studerade variabeln är obe­
roende av de andra och att de övriga variablerna hålls konstanta.
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medelvärde
25 väntetid buss, min
P-bil
medelvärde
25 bytestid buss, min
medelvärde
2,0 körkostnad bil-biljettpris buss
1
FIG 1 . Samband mellan bilandel (P^^) oeh olika variabler. Färd-
medelskombination bil/kollektivt. Ändamål arbete. Observe­
ra att medelvärdet har samma storlek i de olika figurerna 
och att man inte bör dra alltför långtgående slutsatser 
när man avlägsnar sig långt från medelvärdet.
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FIG 2. Samband mellan bilandel (P, .och variablerna bilefter-bil
frågekvot och parkeringsavgift. Färdmedelskombinationen 
bil/cykel. Ändamål arbete. Observera att medelvärdet har 
samma storlek i de två figurerna.
Av FIG 1 framgår t ex att om man kunde minska väntetid buss med 
5 min skulle bilandelen för arbetsresor i färdmedelskombinationen 
bil/kollektivt minska från 87 % till cirka 75 %• Av FIG 2 synes 
att man måste ta till drastiska höjningar av parkeringsavgifterna 





FIG 3. Samband, mellan cykelandel (pcykel) och variabeln fågel-
vägsavstånd. Färdmedelskombinationen cykel/kollektivt. 
Ändamål övrigt.
Figur 3 visar att cykelandelen för övriga ändamål i färdmedels­
kombinationen cykel/kollektivt är mycket känslig för förändringar 
i fågelvägsavståndet.
När det gäller trafikpolitiska möjligheter till påverkan av färd- 
medelsvalet måste man först ta hänsyn till att en stor del av 
förflyttningskedjorna är sådana där individen anser sig bunden 
till ett visst färdmedel (för färdmedlet bil i Malmö rör det sig 
om cirka 1/3 av de utförda bilförflyttningskedjorna). De faktorer 
som hade signifikant inverkan på graden av bundenhet var oftast 
sådana som inte låter sig direkt påverkas av trafikpolitiska åt­
gärder. Den enda variabel av "planeringskaraktär" som hade svag 
inverkan var fågelvägsavstånd. Ju längre avståndet är, desto mer 
är man bunden till såväl bil som kollektivt färdmedel.
När det gäller att påverka färdmedelsvalet för dem som uppger sig 
ha alternativ synes påverkansmöjligheterna vara något större. Om 
man t ex vill minska bilandelen så är det väntetider buss och by­
testider buss som måste minskas och parkeringsavgifterna höjas. 
(Dessa åtgärder torde dock påverka bilandelen något även för dem 
som uppgivit sig sakna alternativ). En förändring av även övriga 
kostnader till kollektivtrafikens förmån torde ha en viss inver­
kan. Däremot verkar det svårare att med trafikpolitiska åtgärder 
påverka variablerna bilefterfrågekvot (antal körkort i hushållet/ 
antal bilar i hushållet), bil i tjänsten och kön.
I detta sammanhang maste framhållas att de erhållna resultaten 
inte gäller vid drastiska ändringar i trafiksystemet, då variab­
lerna får värden långt utanför dem som uppmätts i detta projekt.




Parkeringen kan inte ses isolerad från de övriga delarna av en 
förflyttningskedja. Uppoffringen vid parkeringen ingår i den 'be­
dömning som utförs av trafikanten innan en förflyttningskedja 
startar. Mycket ofta är det ju så att bilisten i förväg har be­
stämt var han/hon skall parkera eller tom har en privat parke­
ringsplats vid målet. Det är därför rimligt att låta deluppoff­
ringarna vid parkering ingå i analysen av de val som utförs vid 
förflyttningskedjans start, främst val av färdmedel. Om man näm­
ligen för olika delområden i en kommun lyckas beräkna antalet 
bilar som kommer dit, så kan man också bilda sig en god uppfatt­
ning om vilka parkeringsplatser som kommer att bli belagda.
De parkeringsvariabler som använts vid logitanalysen är följande:
- gångtid till och från parkeringsplatsen
- extra åktid i bilen för att hitta parkeringsplats
- subjektiv uppfattning om besvär vid parkeringen
- parkeringsavgift (engångs- eller månads- samt belopp)
Genom att studera den relativa betydelsen av dessa variabler kan 
man få reda på hur mycket parkeringsavgifter betyder i förhållan­
de till gångtiden osv. Detta bör kunna ge en klar fingervisning 
om vilka parkeringsanläggningar inom ett område som är mest attrak­
tiva.
Undersökningsmaterialet pekar entydigt på att parkeringssituatio- 
nen upplevs som bra utom i de centrala delarna av Malmö, där samt­
liga parkeringsvariabler har sämre värden (ur bilistens synpunkt). 
Man kan inte heller påvisa att det finns några större möjligheter 
(eller behov av) att genom t ex högre pris skaffa sig kortare 
gångavstånd. Tvärtom synes det vara så att i centrum är det fråga 
om både ett högre pris och längre gångavstånd. Trots detta är de 
allra flesta nöjda med parkeringssituationen.
Här det gäller val av parkeringsplats är det tydligen så att be­
träffande korttidsparkering väljer man i första hand parkering 
på gatumark, och i andra hand parkering på tomtmark. På tomtmark 
är beläggningsgraden låg.
Här det gäller långtidsparkering under dagtid (dvs minst 8 tim) 
är bilden annorlunda. Där sker den övervägande delen av parke­
ringen på tomtmark och en mindre del (dock ej oväsentlig) på 
gatumark. Vid tidpunkten för undersökningen fanns det tillgång 
till lediga platser åtminstone i parkeringshusen (givetvis av­
gift sbelagda) .
Här det gäller parkeringsvariablernas påverkan på färdmedelsvalet 
finner man att flera av uppoffringsvariablernas värden inte når 
upp till en nivå som upplevs som besvärande (gäller särskilt gång­
avstånd och tid att hitta parkeringsplats). ParîSÉïiSS§âïSiÔ_2£îî 
kËËXË2_Ëi.t_ï!iïîâ_Eaï!keringsplats har clock gett ett märkbart ut­
slag vid färdmedelsvalet trots att dessa variabelvärden ofta inte 
heller är så höga. Det är därför svårt att förutsäga vilken varia­
bel som skulle ha störst effekt på färdmedelsvalet om man genom
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olika åtgärder ändrade variabelvärdena till nivåer som inte finns 
tillräckligt representerade i undersökningsmaterialet. Det är 
också svart att ange vid vilka nivåer de olika typerna av uppoff­
ring upplevs som besvärliga. Parkeringsavgift och besvär att hitta 
parkeringsplats har tydligen i vissa fall i centrum uppnått denna 
nivå. Det är således troligt att dessa variabler kan få en betyd­
ligt starkare effekt vid högre nivåer på variabelvärdena.
Jämförelser med andra svenska undersökningar
Jämförelser har gjorts med fyra andra svenska undersökningar som 
använt^diskriminant- eller logitanalys (Norrköping, Lund, Uppsala- 
Västeras och Stor-Stockholm) vid analys av färdmedelsval för bil/ 
alternativt färdmedel (vanl. koll) och ändamål arbete. Förklarings­
variabler som förekommer ofta är väntetid kollektivt och bil i 
tjänsten. Flera gånger förekommer t ex byte (bytestid) kollektivt, 
någon form av kostnadsvariabel, samt restidsdifferens (eller -kvot). 
Att dessa variabler har inverkan på färdmedelsvalet vid svenska 
förhållanden torde därmed vara rimligt att fastslå.
När det gäller rangordningen mellan förklaringsvariablerna och 
logitkoefficienternas förhållande till varandra saknas något en­
hetligt mönster. En viss tendens finns dock - väntetid kollektivt 
ligger oftast pa första eller andra plats i rangordningen.
Fortsatt forskning
Forskningsbehovet inom området är fortfarande stort. Fler fältun­
dersökningar behövs för att erhålla säkrare parametervärden, men 
även en metodikutveckling och -samordning är angelägen. Hittills 
utförda undersökningar är ofta svåra att jämföra p g a olikheter 
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